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KLv ALZA DE LZLS ACCIONES MALYHER.ALS 

EN ALEMANIA 


Cuando la casi totalidad de acciones navieras del 
mundo entero sufren, a consecuencia de la actual 
crisis de fletamentos, dbpreci aciones más o menos 
notables, nos llegan do Alemania noticias verdade- 
ramente extraordinarias : algunas de las más impor- 
tantes entidades al comercio de la navegación dedi- 
cadas en aquel país han visto en pocos días, en con- 
tadas horas, aumentar el valor de sus acciones en 
proporción que hoy en ala puede ser calificada de 
fantástica. 

Como es lógico-, la propia prensa alemana se ha 
ocupado extensamente de esa cuestión y hoy quere- 
mos nosotros dar a nuetros lectores la traducción 
íntegra de un interesante artículo que relacionado 
con el alza mencionada fué publicado por la conoci- 
da revista de exportación Hamburgische Export - 
Zeitung, en su número correspondiente al 8 de di- 
ciembre último. 

Dicho trabajo, cuyo título es «Die Schiffahrts- 
Hausse», lleva la firma de Paul Rudolf Singer, el 
que se expresa en los siguientes términos : 

«Y'a en mitad! de noviembre se notó en la Bolsa que 
la atención del capitaJ particular se hallaba atraída 
hacia las acciones de las Sociedades de Navegación 
y la especulación, tanto en Berlín como en Hambur- 
go, se mostró muy activa alentando todavía más el 
movimiento ascendente iniciado. El movimiento de 
alza fué aumentando paulatina, y escalonadamente 
hasta transformarse en una subida rapidísima. 

»EI motivo de este hechoi fueron las noticias favo- 
rables que del resultada económico- de algunas em- 
presas de navegación que habían reanudado su trá- 
fico, ya sea con buques propios, o con barcos alqui- 
lados, fueron conocidas. 

«Estimuló también la subida de aquellos vale- 
res las noticias relativas a extensas transacciones fi- 
nancieras proyectadas por las principales compa- 
ñías navieras de Ham burgo. Vertiginosamente su- 
bieron las acciones de la Deutsche Dampfschiffahrtr- 
Gesellschaft «Kosmos» y las de la Hamburg Sud- 
amerikanische Dampfschiffahrt-Gcsellchaft, cuyo rá- 
pido movimiento ascendente despertó también el in- 
terés hacia los valores de otras empresas que el pú- 
blico' consideraba injusto dejar preteridas. 

«Efectivamente fueron notadas por parte de una 
muy importante entidad bancaria, fuertes compras 
de papel de las dos empresas de navegación mencio- 
nadlas. Los directores hamburgueses de estas dos 
compañías, contestando a preguntas que al efecto les 
fueron formuladas, manifestaron que desconocían en 


absoluto la causa del alza experimentada por las 
acciones de sus empresas, lo que hizo presumir que 
las compras se efectuaban por orden de un tercero 
con determinadas intenciones en la adquisición de 
grandes partidas de acciones. 

«Como mandante (Auftraggeber) se suponía en 
primer término a la R lie i n- El be- Unión, esto es a la 
Elektro-Montan-Konzern, la que se halla dirigida 
por Stinnes, el propio gran industrial que ya posee 
una considerable part i ci pación en las empresas na- 
vieras hamburguesas. 

«Debe recordarse que Stinnes adquirió durante 
la guerra la mayoría de las acciones de la Wocrmann 
Linie y de la Deutsche Ost-Afrika Linie, y que más 
tarde participó también en la Hamburg America Li- 
nie, y, junto con ésta, en la Deutsch Amerikanische 
Petroleum Gesellschaft. Su propia empresa naviera 
de Ham burgo se está desarrollando de manera con- 
tinua. 

«Asimismo , Stinnes ensancha de día en día la 
«Midgar» Deutsche Seeverkehrs Gesellschaft, de 
Nordenham y de Emden, en los cuales se hallan tam- 
bién interesados el Lloyd y la Hapag. 

(N. del T. «Hapag» es el nombre que se da en 
Alemania a la Hamburg Amerikanischc Packet- 
fahrt Aktien Gesellschaft.) 

«Es cosa bien conocida que el opulento industrial 
se cuenta éntre los fundadores de la Deutsche 
Wenft Aktien Gesellschaft, de Hamburgo, y dle la a 
ella asociada Hamburger Werft (Astilleros de Ha.ni- 
hurgO'), los que unidos prometen ser la9 factorías más 
importantes de Alemania. 

«Había quien aseguraba que el Stinnes-Konzern 
tenía la intención de fusionar la Hamburg Südameri- 
kanische y la Kosmos, pero recientemente se indica 
como comprador de la mayoría de acciones de la 
primera de estas dos empresaas a otra agrupación de 
grandes industríales siderúrgicos. Desde el punto de 
vista económico, el deseo de estos industriales, de 
participar en empresas navieras, parece muy lógico 
y es fácilmente comprensible. 

«Atrayendo la navegación a la esfera de sus inte- 
reses, la gran industria siderúrgica se aseguraría una 
buena clientela en la industria de construcción naval, 
lo que evidentemente haría que alcanzaran un mayor 
rendimiento económico, ya que de aquel modo se 
asegurarían los medios de transporte, tanto para la 
importación de los minerales como para la exporta- 
ción de los productos de su fabricación. 

«En todo caso es indudable que la Dirección de la 
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Hamburg Südamerikanische Dampfschiffahrts Ge- 
sellsdjaft, que siempre trató de conservar su inde- 
pendencia respecto a los trusts de navegación, com- 
prendió el peligro que para ella entrañaba el que un 
grupo extraño pudiera ganar influencia en los asun- 
tos de la compañía por medio de fuertes adquisiciones 
de acciones de la misma. 

«También parece que la, compañía tuvo en cuenta 
la adquisición del control de la misma por parle ex- 
tranjera. Para hacer frente a cualquier eventualidad, 
la Hamburg Sud, que ya en el mes de enero de este 
año emitió cinco millones de marcos en acciones pre- 
ferentes con derecho a seis votos por acción para 
protegerse contra el predominio extranjero (Uebcr- 
fremdíung), tiene actualmente en proyecto la emisión 
de 20 millones en acciones preferentes, aumentando 
así el capital a 50 millones de marcos. 

«Es todavía prematuro el asegurar si estas accio- 
nes serán cambiadas con las de la Hamburg Ameri- 
ka Linic por acciones iguales a las correspondientes 
a la última emisión de cinco millones de marcos. Así 
como las de la emisión de cinco millones clan dere- 
cho a seis votos |x>r acción, estas acciones preferen- 
tes sólo tienen asignado un voto, que es lo acostum- 
brado en esta clase de aumentos de capital, ya que 
se supone que será promulgada una ley prohibiendo 
Ja emisión de acciones preferentes con derecho a voto 
múltiple. 

»S¡ bien las demás empresas navieras no se vieron 
solicitadas por esa clase de compras interesadas, no 
por ello dejaron de ser beneficiadas por el alza, espe- 
cialmente la Deutsch-Australischc Dampfschiffs Ge- 
sellschaft. También fueron influenciadas, si bien en 
menor escala, las principales empresas de navega- 
ción. 

«Las acciones de la Hapag y del Norddeutsche 
Lloyd fueron al final más solicitadas, a causa, segu- 
ramente, de la probable restitución en los Estados 
Unidos, a los alemanes, de los bienes que les fueron 
confiscados. 

«Las acciones de la Bremer Roland Linie ganaron, 
con el 70 por 100, casi tanto como las de la Ham- 
burg Südamerika, y se mantuvieron, hasta cuando 1 1 
alza parecía detenida, sobre 420. Respecto a esa en- 
tidad de Brema, se d’ijo que del tráfico de sus pro- 
lijos vapores y del de los vapores por ella alquilados, 
había alcanzado una ganancia que casi era igual al 
propio valor de su capital social. 

«La sensacional subida de los valores ae la Bug- 
sier-Reedcrei und Bergsungs \ktien. Gesellschaft, 
cuyo tipo de cotización, de 1020 pasó a 2^00 por too, 
sólo se explica por el derecho extraordinariamente 
ventajoso (1200 per ioo) que tienen para adquirir 
nuevo papel les antiguos tenedores de acciones de 
aquella sociedad, si bien este dereclio queda reserva- 
do ('asi exclusivamente a los grandes accionistas, que 
en este caso son, con muy pocas excepciones, la 
Hamburg Amerika Linie y la Dresdener Bank, enti- 
dades que entre ambas poseen la casi totalidad de ac- 
ciones de la empresa que nos ocupa. 

«La Yereimgte Elbe-Sehiffahrts Aktien Ge se 11 s- 
chafl. pudo también ver al valor de sus acciones to- 
mar un fuerte movimiento ascendente. Se asegura 
que una fuerte empresa naviera hamburguesa trata 
de ganar influencia dentro de esfa compañía. 

«A parte de esos motivos especiales que se indica- 


ron como principales causantes del alza experimen- 
tada, hubo también consideraciones de carácter ge- 
neral que a ella con I ri huye ron, ya que se estima co 
mo mucho más favorable que anteriormente la si- 
tuación del negocio de navegación alemán. Efectiva- 
mente, algunas grandes empresas han logrado en es- 
tos últimos liempos aumentar de manera considera- 
ble su material flotante, ya sea por terminarse las 
nuevas unidades a las que había sido puesta la qui- 
lla después de la firma del armislicio, lo que evitaba 
que debieran ser entregadas a los aliados, ya sea por 
fletamentos de barcos extranjeros : esto último fué 
grandemente facilitado por la disminución del valor 
de los buques motivada por el exceso de oferta de to- 
nelaje disponible en todos los mercados mundiales. 

«Coincidiendo la reconstrucción de la Ilota comer- 
cial alemana con la enorme baja de Los fletes, resulta 
de ello una notable ventaja para la navegación ger- 
mánica respecto a la competencia extranjera, la que 
■cuenta con gastos de tráfico mucho más elevados que 
les nuestros. 

«Nuestra navegación puede llegar a tener fuerte 
capacidad de competencia si conserva la misma or- 
ganización y capacidad comercial que tenía antes, y 
si, trabajando con la misma precisión y puntualidad, 
logra inspirar la antigua confianza. Además, no sola- 
mente debe disponer de una oficialidad náutica y téc- 
nicamente instruida, sino que debe procurarse tripu- 
laciones bien disciplinadas. 

«La competencia con las numerosas empresas ex- 
tranjeras que se han hecho potentes durante la gue- 
rra será muy difícil ; pero el hecho que muchas de 
aquellas empresas se han establecido en Hamburgo 
haciendo considerables dispendios, adquiriendo terre- 
nos, etc., demuestra palpablemente que el extranjero 
tiene confianza en el pronto resurgimiento de nues- 
tro comercio exterior y en el buen rendimiento (Rcn- 
tabilital) de las líneas de navegación que con Alema- 
nia mantengan tráfico. 

«Se sobreentiende que debemos esforzarnos en ad- 
quirir, con la propia navegación, influencia sobre el 
mercado de fletes en los grandes mares, mejorando 
con el rendimiento de esos fletamentos nuestro ba- 
lance económico. 

«También tuvieron favorable influencia en favor de 
los valores de navegación, los rumores que circularon 
referentes a un pronto acuerdo entre las empresas na- 
vieras y el fisco respecto a la indemnización a perci- 
bir del Estado. (N. del T. : se refiere a, indemnización 
a percibir por la entrega de barcos a los aliados im- 
puesta por las condiciones diel armisticio). Se hablaba 
de un pago a cuenta de la cantidad a percibir. 

«Pero, por otra parte, las Direcciones de las em- 
presas navieras manifestaron que la cuestión dé las 
indemnizaciones no había adelantado nada y que lo 
cierto era que presentaba un cariz poco halagüeño a 
causa de la mala situación financiera del Imperio. « 

He allí lo dicho por el señor Singer referente al muy 
inleresanlc asunto del alza de las navieras en Alema- 
nia ; con mucho gusto, por considerarlo una cuestión 
de palpitante actualidad, continuaremos traduciendo 
y publicando los trabajos que en la prensa de aquel 
país se publiquen y que, a nuestro juicio, merezcan 
ser conocidos de nuestros lectores. 


Jaime Funt Mas 
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Socied.a.d- 

timas 


de Empresas Marí- 
“Italia-America“ 


El 2 9 clel pasado noviembre efectuóse la inaugura- 
ción de los nuevos locales destinados a oficinas de la 
Sociedad «Italia-América», instalados de manera es- 
plendida en el edificio que en la Rambla de Santa M fi- 
nirá ocupaba el antiguo café de Ambos Mundos. 

La paralización última del trabajo en nuestra ciu- 



Sección de pasajeros de cámara 


dad nos impidió dar a la publicidad la reseña del so- 
lemne acto de la inauguración, que tuvo lugar en la 
tarde del día mencionado. Restablecida, afortunada- 
mente, la normalidad, lo hacemos hoy. 

La «Italia-América» ostenta la representación ofi- 
cial en España de las importantísimas compañías de 
navegación italianas «Navigazione Genérale Italia- 
na», «La Yeloce», «Transoceánica» y «Sitmar», las 
dos primeras muy conocidas en Barcelona, porque 
desde muchos años vienen haciendo escala en nuestro 
puerto algunos de los buques de sus respectivas fic- 
tas, entre ellos los hermosos vapores «iV.ncipessa M'i- 
falda» y «Re Yittorio». 

La circunstancia de hallarse en vísperas de 



Sección de mercancías 


entrar en servicio en la línea de Sudamérica los nue- 
vos vapores de la «Navigazione Genérale Italiana », 
«Duilio» y «Giulio Cesare», de 27,000 toneladas, y el 
«Ca rancio la», de 35,000, verdaderas maravillas de la 
ingeniería naval, cuya descripción y fotografía liemos 
publicado ya en esta Revista, ha movido a la « Socio l a 
Ítalia-América» a instalar unas oficinas que respon- 
dieran a la importancia que para el tráfico han de su- 
poner estos grandiosos transatlánticos. 

Los locales de la «Italia-América» son espléndidos; 
tn todas las dependencias de la casa preside el más 
refinado gusto y el mayor confort, notándose una acer- 
tarla distribuc ión en cada una de las secciones, lla- 
mando especialmente la atención el ludí pitra los pasa- 
jeros de clase, decorado muy artísticamente y mon- 
tado al estilo de las Agencias que tiene la misma em- 
presa en los principales puertos del mundo. 

Los concurrentes, amablemente atendidos por el di 
rector de la «Italia-América», señor Paretti, | ( os apo- 



(irupa de concurrentes al acto inaugural de las 
oficinas de la « ¡Uilia- Amé rica » 


clcraciics señores Palés e Imbcrt, el Jefe de la sec- 
ción de pasajeros do cámara citan José Avvcrsari y al- 
io personal de la casa, recorrieron las distintas de- 
pendencias, haciendo un cumplido elogio de todas 
ellas. 

Luego fueron obsequiadlos con un espléndido lunch , 
durante el cual el señor Paretti saludó en las autori- 
dades al pueblo de Barcelona ; hizo votos porque se 
estrechen cada vez más las relaciones entre Italia v 
España, las dos hermanas de raza, y terminó con ví- 
tores a ambas naciones, que fueron rom testados con el 
mayor entusiasmo. 

El alcalde de Barcelona, señor Martínez Domingo, 
agradeció en forma elocuente las palabras del señor 
Parelti, con gratulándose, en nombre de la ciudad, de 
los proyectos de las sociedades -de navegación italia- 
nas y poniendo de manifiesto el meritorio servicio que 
prestan al unir, por medio de comunicaciones rápidas 
y frecuentes, las Repúblicas americanas con la madre 
España. 

Tras breves palabras del secretario del Gobierno 
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Civil, señor Luengo, dióse por terminado el acto, en 
el que reinó el mayor entusiasmo, reliránclose los con- 
currentes, agradecidísimos a las atenciones de I 09 di- 
rectores y personal de las oficinas. 

Asistieron al acto inaugural el alcalde, señor Mar- 
tínez Domingo; el secretario cíel Gobierno Civil, se- 
ñor Luengo, e importantes representaciones de la in- 
dustria, comercio, marina y banca, y de la colonia ita- 
liana de esta ciudad. Recordamos, entre los asisten- 
tes, al señor vicecónsul de Italia, soñor Martinelli ; 
cap. Capri, agregado del Consulado de Ilalia, y An- 
(treolo, secretario ; segundo comandante de Marina 
del puerto, señor Oteyza ; director de la Cámara de 
Comercio Italiana, señor Ciarandini ; presidentes de 
las sociedades «Dante Alghieri», «Mutuo Socorso» y 
«Reduccie Smomibilitati», señores Colaros!, Pieri v 
Z enaro, respectivamente. Director del «Banco di Ro- 
ma», señor Spagnolo ; inspector de Emigración, se- 
ñor Bullón ; presidente de la Asociación de Consigna- 
tarios, señor Tala vera ; representante de la «Transat- 


lántica Italiana», 9eñor de Luciano: representante de 
los capataces del puerto, 9eñor Santos ; señores Car- 
9 pi, Casacuberta, Vengut, Condeniinas, Maristany, Fi- 
letti, Comm. Medina, Coll y otros muchos que senti- 
mos no recordar. Representando a La Marina Mer- 
cante asistió al acto nuestro Gerente 9eñor Oromí. 

La instalación de dichas oficinas* fyé confiada a los 
industriales siguientes : Dirección artística y parte 
arquitectónica, don José Amargos; ebanistería y car- 
pintería, don Domingo Moncanut : instalación eléc- 
trica, señores Comas y Liñán ; pintura y decoración, 
don José Goixens ; rótulos, don P. Ferrer Figuerola ; 
lunch, Hotel Ritz. 

Resulta, en conjunto, el local de la «Italia-Amé- 
rica», uno ab los más grandiosos y espléndidamente 
montados con que cuenta nuestra ciudad. 

Nuestra sincera felicitación a la importante enti- 
dad « Italia- América». 

A. Codina 



Fachadas de las oficinas en la Rambla de Santa Ménica y 
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nos Aires, rogamos a nuestros lectores y suscriptores 
de aquella república que en adelante se dirijan a dicho 
señor para todo cuanto tenga relación con esta Re- 
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Ba. actividad, d© la “Casa de América*' de 

Barcelona 


En uno de los números anteriores publicábamos 
una interesante Exposición que, relativa al robo de 
las mercancías en tránsito, problema hoy de la más 
palpitante actualidad, la Casa de América, esta be- 
nemérita institución que tanto trabaja en pro de los 
intereses nacionales, dirigió al Gobierno español. 

Hoy, muy gustosos, damos al público el texto ín- 
tegro del documento-exposición que la Casa de Amé- 
rica ha dirigido a la Sociedad de Naciones. Ello re- 
presenta una laudable iniciativa y uno de los mejores 
actos de solidaridad hispano-americana del actual mo- 
mento histórico. 

He ahí el texto íntegro del interesante documento • 

«Barcelona, i de diciembre de 1920. — A su Exce- 
lencia el señor presidente de la Sociedad de las Nacio- 
nes. — Ginebra. 

Excelentísimo señor presidente : 

Con el objeto de regularizar el pago de la Deuda 
pública de la República Dominicana, celebróse entre 
el Gobierno de dicho país y el de los Estados Unidos 
una Convención cuyo canje de ratificaciones se efec- 
tuó en Wáshinglon el día 9 de julio de 1907. 

Como puede verse en la ( copia auténtica de dicho 
instrumento, que se incluye en la presente, no existe, 
ni hubiera podido existir en él, ninguna previsión que 
estableciera que en caso de incumplimiento por parle 
del Gobierno dominicana, el Gobierno de los Estados 
Unidos podría suprimir la autonomía de la República 
Dominicana. Ello no obstante, esa autonomía ha sido 
destruida por fuerzas de la marina de guerra de los 
Estados Unidos desde el día 29 de noviembre de 1916, 
en que fué establecido allí un Gobierno militar ameri- 
cano que ha anulado todas las instituciones naciona- 
les dominicanas mediante la declaración de que había 
sidlo violada la cláusula III de aquella Convención mi- 
litar, que dice textualmente : 

«Considerando : Una Convención fué concluida en- 
tre los Estados Unidos de América y la República Do- 
minicana el día 8 de febrero de 1907, de la cual el 
artículo III dice: «Hasta que la República Domini- 
cana no haya pagado la totalidad d,e los bonos del em- 
préstito, su deuda pública no podrá ser aumentada 
sino mediante un acuerdo previo entre el Gobierno 
dominicano y los Estados Unidos. Igual acuerdo será 
preciso para modificar los derechos die importación de 
la República, por ser condición indispensable, para 
que esos derechos puedan ser modificados, que el Eje- 
cutivo dominicano compruebe y el Presidente de Ios- 
Estados Unidos reconozca que, tomando por base las 
exportaciones e importaciones de los dos años que pre- • 
cedan al en que se quiere hacer la alteración de los 
referidos derechos, y calculados el monto y la clase 
de los efectos importados y exportados, en cada uno 
de esos dos años al tipo de los derechos de importa- 
ción que se pretenda establecer, el neto total de esos 
derechos de Aduana en cada uno de los dos años ex- 
cede de la cantidad cíe dos millones de pesos oro ame- 
ricano ; y 

» Consideran do : El Gobierno dominicano ha viola- 
do el dicho artículo III en más de una ocasión, ahora, 
yo, H. S. Knapp, capitán de la Marina de los Estados 


Unidos, comandando la fuerza de cruceros cíe la cs^ 
cuadra del Atlántico de los Estados Unidos dé Amé- 
rica situados, en varios puntos dentro de la República 
Dominicana, actuando bajo la autoridad y por orden 
del Gobierno de ; os Estados Unidos de. América : 

»Dcelaroi y proclamo a todos los que les interese, 
que la República Dominicana queda por la presente 
puesta en estado de ocupación militar por las fuerzas 
bajo mi mando, y queda sometida al Gobierno mili- 
tar y al ejercicio de la ley militar aplicable a tal ocu- 
pación. » 

Aceptando que fuera exacta la violación invocada, 
el Gobierno de los Estados Unidos no adquirió en vir- 
tud de ese Tratado el derecho de desembarcar tropas 
en el territorio del pequeño Estado antillano, sino, 
cuando más, para proteger a los receptores de Adua- 
nas en el ejercicio de sus funciones en el preciso caso 
de que el Gobierno dlonfinicano no pudiera prestar ia 
protección debida a dichos funcionarios. En, eses sen- 
tido hizo una aclaración especial el Congreso domi- 
nicano al aprobar la Convención. El texto de tal acla- 
ración es el siguiente : 

«Aclaración a la cláusula 111 : «Esta protección del 
Gobierno americano para el receptor general de Adua- 
nas y sus auxiliares, sólo podrá tener lugar en < 1 
caso dle que el Gobierno dominicano se encontrare 
imposibilitado de prestarla.» 

El entonces secretario de Estado de los Estados 
Unidos, Mr. Elihu Rool, aceptó oficialmente dicha 
aclaración a nombre del Gobierno americano en *os 
términos siguientes: 

«Tomo nota de que el Presidente del Congreso do- 
minicano dice en su comunicación del 4 de mayo, que 
las aclaraciones introducidas en la Resolución que 
aprueba la Convención citada, no altera en modo al- 
guno el texto de la Convención, y sólo sirve para des- 
vanecer las dudas que pudieran presentarse en su in- 
terpretación. Dichas aclaraciones parecen tener por 
objeto expresar cómo entiende el Congreso, domini- 
cano qué debe ser la operación del Tratado. Si yo las 
entiendo correctamente, encuentro que están en com- 
pleto acuerdo con las miras del Gobierno de los Es- 
tados Unidos. Así resulta que ambos Gobiernos rea- 
lizarán el Tratado en el sentido de las aclaraciones que 

incluyen en la resolución del Congreso dominicano, 
y que el objeto de esas aclaraciones quede, por tanto, 
cumplido. Elihu Root .» 

En ningún caso, durante los años transcurridos, fué 
necesario que el Gobierno dominicano prestase auxi- 
lio alguno a la Receptoría General de Aduanas, por- 
que ésta ejerció desdé el primer momento fácil y libre- 
mente sus funciones, a plena satisfacción suya y con 
el respeto y la cordial solicitud del pueblo dominicano. 

La Casa de América, que atribuye una eficacia de- 
cisiva a la influencia de la Sociedad de las Naciones 
en todos los casos de justicia internacional y que reco- 
noce y admira el inmenso prestigio de los Estados 
Unidos, cree que la prolongación de la tortura del 
pueblo dominicano se debe, antes que a ninguna otra 
causa, a la enfermedad del ilustre presidente Wilson 
y a las grandes ocupaciones y preocupaciones que en 
estos últimos tiempos han absorbido aJ Gobierno de 
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Washington, viene por medio de la presente a pro- 
nunciar ante la más alia representación internacional 
de nuestra época, el nombre de una nación que duran- 
te la. guerra europea se ha suprimido del concierto de 
las Repúblicas hispanoamericanas, después de ochen- 
ta años de vida propia que acostumbraron a sus hijos 
al honor de su personalidad jurídica y al amor de su 
patria. Sometido durante los últimos cinco años a la 
dictadura militar extranjera que se inició anulando el 
Gobierno, las Cámaras legislativas y la representa- 
ción diplomática del país y estableciendo la censura 
más estricta en las comunicaciones y en la prensa, el 
pueblo dominicano carece en la actualidad de medios 
de expresión y a la. Sociedad de las Naciones corres- 
ponda el del>er de invitar a los Estados Unidos a ex- 
ponerle el caso de aquella pequeña nacionalidad, de 
modo que la sanción, si en justicia la hubiere, no sea 
impuesta, por una de las paites suscri toras de un Tra- 
tado', sino por una comisión de arbitraje. Tara el efec- 
io, el pacto de constitución dle la Sociedad de las Na- 
ciónos establece que la misión esencial de la misma 
consiste en «hacer respetar los Tratados». 

No sólo el pueblo dominicano y todas las demás 
Repúblicas il>ero-americanas que están pendientes de 
este ('aso, sino que también derivarán de ello honra 
y provecho la Sociedad de las Naciones, cuyo obje- 
tivo primordial es procurar la paz de todos los pue- 
blos, y el propio pueblo de los Estados Unidos, cuyos 
altos principios en materia de justicia internacional, 
cíe absoluta afinidad con el caso presante, quedaron 
solemnemente expuestos y sancionados en la Scgund a 
Conferencia de la Paz reunida en La Haya en 1907. 


La propia Delegación de los Estados Unidos en aque- 
lla Asamblea de lodas las Naciones presentó la si- 
guiente proposición, que fué unánimemente aceptada 
( on breves modificaciones : 

«Con el fin de evitar entre las Naciones los con Hit' 
tos armados de origen pecuniario, provenientes de 
deudas contractuales, reclamadas por el Gobierno de 
un país como debidas a sus súbditos o ciudadanos, y 
a fin de garantizar que todas las deudas contractua- 
les de esa naturaleza que no hayan sido arregladas 
amigablemente por la vía diplomática, sean someti- 
das al arbitraje, se conviene en que ningún recurso 
a medidas coercitivas que implique el empleo de fuer- 
zas militares o navales, podrá tener lugar hasta quo 
se haya hecho una oferta de arbitraje por el recla- 
mante, que haya sido rechazada o dejada sin respues- 
ta por parte del Estado deudor, o hasta que el arbi- 
traje haya tenido lugar y el Estado deudor haya de- 
jado de conformarse a la sentencia pronunciadla. 

«Queda convenido que este arbitraje se hará d¡e con- 
formidad con el procedimiento del capítulo III de la 
Convención para el reglamento pacífico de los conflic- 
tos internacionales, adoptada en La Haya, y que de- 
terminará la justicia y el modo de la deuda, el tiempo 
\ el modo de su arregla, y la garantía, si ha lugar, 
que haya de darse durante los plazos del pago.» . 

Nos suscribimos, señor presidente, con profundo 
respeto. — El Conseja de Gobierno : Mariano Viada, 
Rafael Yehils, doctor Manuel Menacho, Erne^lo B. 
Cnlbó, Antonio Miracle, José Freixa, Alejandit> Pé- 
rez Martín, Joaquín Pcllieena Camacho, Alberto lsern, 
Ramón Méndez de Cardona.» 
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Construcciones navales 

catalanas 


BOTADURA DE LA GOLETA A MOTOR «SANT 
JORDI», EN SAN FELIU DE GUIXOLS 

Si eJ espectáculo de una botadura es cosa que re- 
viste siempre interés, aun en las naciones en donde 
tales actos se ven todos los días, con más razón debía 
atraer la pública curiosidad en la bella y admirable- 
mente situada ciudad de San Feliu de Guíxols, el 
acto de la botadura de la goleta a motor «Sant Jordi», 
de 320 toneladas, construida en los «Astilleros Ma- 
llol» de aquella industriosa población. 

La botadura estaba anunciada para el dia 30 del 
pasado diciembre, y si bien empezaron los trabajos 
a ella conducentes en dicho día, no pudo el barco ser 
lanzado al agua hasta el i.° diel corriente, a causa 
de que un barco que era portador de un enorme ca- 
ble indispensable al acto no llegó en la fecha que se. 
había calculado. Ello no obstante, para no defraudar 
la curiosidad pública, acordó don Carlos Mallol, pro- 
pietario de los «Astilleros», que el barco fuera arras- 
trado hasta la mayor proximidad posible del mar y 
que fuera bendecido. 

Así se realizó, en medio de las exclamaciones de 
entusiasmo de la inmensa multitud congregada en 


los «Astilleros», en sus alrededores, en el montículo 
en que se halla enclavada la estación de salvamento 
de náufragos y en gran número d)e botes que, aba- 
rrotados de espectadores, surcaron incesantemente 
por las tranquilas aguas del puerto. 

A las diez de la mañana, en el recinto de los «As- 
tilleros» se hallaban congregadas innumerables per- 
sonas al acto invitadas, entre las cuales se encontra- 
ban las autoridades de todos órdenes die la ciudad, 
gran número de personalidades de la misma y foras- 
teras, y una pléyade de hermosas mujeres, elegante- 
mente ataviadas, que traían medio loco al elemento 
joven masculino que en nutrida representación asis- 
tió al acto. 

El barco fué llevado, arrastrado por potentes ar- 
gas, hasta la posición en que se hacía indispensable 
el cable tan ansiosamente esperado, y que no llegó. 
En aquella posición debía quedar hasta que la lle- 
gada del cable permitiera terminar La botadura. Pro- 
cedióse, entonces, al solemne acto de su bendición 
por parte del Ecónomo de la parroquia Rdo. F. Simó, 
asistidlo de los Vicarios de la misma. 

Una cómoda escalera había sido adosada al casco 
y la mayor parte de los invitados subieron al barco, 



Solemne acto de la bendición del « Sant Jordi 


(Fot. Puigdcngolas.) 
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Vista de los « Astilleros Mallol » y sus alrededores momentos antes de la botadura del uSant Jordi » 


recorriéndolo,, una vez el acto de la bendición hubo 
terminado, con toda detención. Los elogios eran uná- 
nimes : aquello, más que un barco destinado al trans- 
porte de mercancías, parecía un yate, tal es la sun- 
tuosidad y refinado gusto que se observa en todas sus 
dependencias. Su máquina propulsora, que es un mo- 
tor «San Martín» construido en Barcelona, mereció 
cumplidas alabanzas. Es del tipo de alta compresión 
y de combustión interna ; su potencia se eleva a cien 
caballos, con lo que se calcula se obtendrá una mar- 
cha normal de seis a siete millas hora. 

Las dimensiones principales del barco son : 

Eslora, 27*50 metros. Manga, #*40 ídem. Pun- 
tal, 3*75 ídem. 

Tonelaje de registro total, 190*51 unidades. 

Apadrinaron a la hermosa nave la esposa del pro- 
pietario dé los «Astilleros», doña Angela Casanovas 
úi Mallol, y el digno Comandante de Marina del dis- 
trito, teniente de navio don Juan Ferrándiz. 

Tefmúnado el acto, los invitados se trasladaron al 
restauran t del hotel conocido con el nombre de las 
•«Noyas», en don (fe les fué servido un espléndido ban- 
quete, sentándose en la mesa presidencial, además 
He los padrinos, el joven Alcalde de San Feliu, don 
Guillermo Tell, el Ecónomo de la parroquia señor Si- 
mó, el juez municipal señor Callicó, el capitán de la 


Guardia Civil* de la demarcación, el capitán y teniente 
de Carabineros del distrito y don Carlos Mallol, cons- 
tructor y propietario del «Sant Jordi». 

De la concurrencia, que fué muy numerosa, recor- 
damos los siguientes nombres : don Carlos, don Ig- 
nacio, don José M. a y don Rafael Mallol Casanovas, 
los tres primeros acompañados de sus señoras espo- 
sas e hijas, doña Concepción Permanyer de Casano- 
vas, doña Teresa Casanovas de Lleixá, doña Adela 
Oliva de Illarramendi, señora de Callicó, don Pedro 
Balmaña y señora, las bellas señoritas Mercedes y 
Angelita Mallol Casanovas, Meroeditas Lleixá, Tere- 
sita y Catalina Balmaña, Marina y Elvirita Bayer, 
y Rosita Permanyer. 

La marina mercante ostentaba una nutrida repre- 
sentación, compuesta de los capitanes don José Ri- 
polf, don José y don Mariano Font y Fontrodona, don 
Carlos Illarramendi, don Pablo y don Jaime Font 
Mas, el conocido constructor don Hilario Marimón, 
c- r director de los «Talleres San Martín» dte Barce- 
lona, dbn Pompeyo Turuíl, don Baudilio Puigdcngo- 
las, el cabo de mar del distrito señor Ayala, el corres- 
ponsal de La Vanguardia , el jefe de construcción dé 
los «Astilleros» don Ramón García, el hijo del mismo, 
que es ya un excelente constructor, el joven don Joa- 
quín Pibernat, don Juan v don Joaquín Balmaña, el 
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señor Y i losa y el periodista director de la popular pu- 
blicación de Iai localidad, L'Avi Munné, don Enrique 
Bosch Viola. 

El ágape transcurrió en medio de la más franca 
alegaría y cordialidad, haciendo el gasto, como vul- 
garmente se cíice, el infatigable señor Marimón, hom- 
bre que posee una dosis cfc buen humor solamente 
comparable a su actividad y amor aJ trabajo, y sabido 
es en todos nuestros circuios marítimos que estas dos 
preciosas cualidades son inmensas en el simpático se- 
ñor Lari. 

Inició éste los brindis en unas cortas pero iustas 
palabras ; levantándose acto continuo el Alcalde de 
San Feliu para rendir, en nombre dle la ciudad, un 
sentido homenaje de gratitud y admiración a los pro- 
pietarios de los «Astilleros». 

El jefe constructor, don Ramón García, levantó 
su copa en honor de la marina nacional. El señor Ecó- 
nomo, en breves palabras que fueron recibidas con 
murmullos de aprobación, dijo que el que los obreros 
de los «Astilleros», en esta época de turbulencias, hu- 
bieran trabajado sin la más mínima protesta y con el 
mayor entusiasmo, durante casi todo un día sin in- 
terrupción, demostraba la perfecta compenetración 
existente entre ellos y sltis superiores, lo que augura- 
ba una era de tranquilo trabajo en la factoría, y por 
lo que felicitaba efusivamente a doni Carlos Mallol. 

El padrino, don Juan Ferrándiz, expresó, en ele- 
vadas palabras, su admiración hacia la familia Ma- 
llol, modelo de laboriosidad y energía, e hizo votos 
para el máximo desarrollo posible de sus empresa 
y de la ciudad de San Feliu. 

Pronunciaron también palabras de admiración > 
entusiasmo don José M. a Mallol Dexcus, el señor 
Bosch Viola y don Jaime Font Mas, haciendo este úl- 
timo resaltar ti hecho que en la construcción del 
«Saint Jordi», cuya botadura se festejaba, había in- 
tervenido sólo la industria nacional, dando pruebas 
palpables de lo que es capaz de realizar. 

Hubo un brindis telegráfico que llegó con una sor- 
prendiente oportunidad, el del veterano marino don 
Jaime Font Lloverás, antiguo amigo del señor Ma- 


llol, telegrama que fué leído por éste y coronado por 
una salva de aplausos. 

El señor Mallo!, visiblemente emocionado, dió las 
gracias a todos, y su hijo» don Carlos dió vivas a Es- 
paña, a Cataluña, a San Feliu y a la marina española* 
que fueron entusiásticamente contestados por todoá 
los concurrentes, los que, oomo el propio pueblo de 
San Feliu, guardarán gratos recuerdos de la fiesta 
realizada. 

Es el «Sant Jordi» una hermosa unidad, construi- 
da según los antiguos principios catalanes, esto es, 
de una robustez a toda prueba, lo que permitía en- 
tonces que 1a vida de nuestros barcos llegara hasta 
contar un centenar de años. El último barco cons- 
truido antiguamente en San Feliu fué el « Vila de Tos- 
sa», botadb en 1874. En Ja ornamentación del «Sant 
Jordi» ha demostrado su depurado gusto don Carlos 
Mallol (hijo). Puede calificarse de espléndida. 

Contando los «Astilleros Mallol», aparte de sus 
piopietarios, con constructores tan experimentados 
como son dón Ramón García e hijo, con un contra- 
maestre aparejador, don Segundó Moragas, que sin 
disputa es uno de los mejores con que nuestro país 
cuenta hoy, y con muy buen personal subalterno, pue- 
de asegurarse que las unidades que de ellos salgan 
podrán tutearse con los barcos similares que se cons- 
truyan en los más afamados astilleros de cualquier 
otra parte del mundo. 

El «Sant Jordi», tan pronto llegó el cable espera- 
do, el día i.° de año fué lanzado al agua, en medio de 
las exclamaciones de admiración y aplausos de la 
multitud ; se sacaron innumerables fotografías. 

Después fué servido al personal die los «Astilleros» 
una suculenta comida, durante la cual se puso dé 
manifiesto la simpatía que por los señores Mallol sien- 
ten sus obreros, condición indispensable, como dijo 
muy acertadamente el dignísimo Ecónomo de San 
Feliu en su brindis, para que el trabajo pueda des- 
arrollarse normal y progresivamente. 

Xuestra felicitación a los señores Mallol y a la be- 
lla e industriosa ciudad de San Feliu de Guíxols. 

José Oromí 


In.forjan.a.ción general 


Barcelona 

El 8 del corriente, a causa de espesa niebla, emba- 
rrancó en la playa de Castelldefels el vapor inglés 
«Nivose», que de los Estados Unidos se dirigía a 
nuestro puerto con cargamento dle productos de aquel 
país, entre ellos más de 3,000 toneladas de trigo. 

Tan pronto se recibió, por radiotelegrafía, *a no- 
ticia en Barcelona, salió para el punto del siniestro 
ci potente remolcador «Cataluña», llevando al prác- 
tico de guardia señor Bayona. Los trabajos de sal- 
vamento fueron llevados enérgica e inteligentemente 
y ai cabo de algunas horas se vieron coronados por 
el más lisonjero éxito*, siendo puesto el barco a flote, 
el que, convoyadlo por el «Cataluña», llegó sin otra 
novedad a nuestro puerto. 

— Paulatinamente se va dotando a nuestro puerto 


de los modernos elementos indispensables a su ac- 
tual tráfico. Recientemente han sido instaladas en 
los muelles de San Beltrán una y en el Depósito la 
otra, dos básculas, capaces cada una de ellas para 
pesar hasta veinte mil kilos. Dado el peso enorme de 
ios camiones actuales y su gran capacidad de carga, 
kt instalación de básculas como las mencionadas se 
hacía imprescindible. 

Vigo 

El naufragio del «Santa Isabel» 

El 3 de! corriente se recibió en este puerto la no- 
ticia de que el hermoso transatlántico «Santa Isabel», 
a causa de una espesísima niebla, había naufragado 
er. la madrugada anterior en las prox imida, dies de la 
Isla de Sálvo-ra, cuando desde Coruña se dirigía a 
Y i llaga reía a recoger el pasaje que para la América 
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del Sud dehia emlxircar en Cádiz en el «Reina Vic- 
toria Eugenia». 

Los marineros y torreros del faro de la isla y algu- 
nas embarcaciones de la cercana población de Rivei- 
ra acudieron, inmediatamente que .se enteraron del 
infausto hecho, en socorro de los náufragos, pedien- 
do ¡Salvar 52 de ellos, entre los cuales se hallaba el 
capitán del barco, el que sólo abandonó su buque 
cuando el agua ya llegaba al puente de mando. Se 
salvó cogido a una tabla, y fue recogido y trasloando 
a Santa Eugenia de Riveira en grave estado. 

Todos los náufragos fueron solícitamente atendi- 
dos en aquella población. Se calcula que, desgracia- 
damente, se habrán ahogado más ote doscientas per- 
sonas. A la hora de enviar esta crónica el mar ha 
arrojado a la playa, o han sidto recogidos, más de un 
centenar de cadáveres, los que van siendo identifi- 
cados. 

El «Santa Isabel» fué botado en 1916, habiendo 
sido construido en los astilleros gaditanos de la Cons- 
tructora Naval. Desplazaba 3,600 toneladas, era mo- 
vido por turbinas y se hallaba db>tado de todo el con- 
fort moderno. Su capitán actual era don Esteban 
Carda Muñiz, joven marino que conoce perfecta men- 
te las costas en las que el’ naufragio ocurrió, pero era 
ta! la espesura de la niebla y la fuerza de las corrien- 
tes, que el barco fué arrastrado sobre los arrecifes 
sin que fuera posible evitar el hecho. 

Según me comunican del lugar del naufragio, el 
barco se ha partido ya en tres pedazos, y actualmente 
se procede al salvamento de todo lo que por su valor 
merezca la pena de ser salvado, y también se procu- 
rará retirar los cadáveres que en el barco se hallen. 
En estos trabajos se hallan empleados varios buzos 
de reconocida competencia. Todos Los náufragos se 
hallan agradecidísimos a las atenciones que han reci- 
bido de las autoridades, de la compañía propietaria 
del barco naufragado y muy especialmente de los ha- 
bitantes de los pueblos en donde han sido acogidos 
y atendidos. 

Bilbao 

Continúan paralizados los Astilleros del Nervión 
y de la Constructora Naval, holgando forzosamente 
más de cinco mil obreros, lo que constituye un pro- 
blema que preocupa hondamente a las autoridades y 
a 1 que se busca rápida solución para evitar desagra- 
dables consecuencias. 

Siniestros marítimos 

BOLOGNA. — La parte de popa del vapor francés 
«Les £ulmay», que está partido por la mitad, se halla 
intacta, creyéndose poderlo salvar. 

CASABLANCA.-E 1 buque de vela español «Villa 
de Aspe» ha sido reconocido en el dique. El coste de 
las reparaciones se evalúa en 70,000 francos y dura- 
rán los trabajos cinco semanas. 

SAINT JOLIN. — El buque de vela a motor inglés 
«Harbor Grace», se ha perdido totalmente en Storn 
Islcand Ferrvland, salvándose la tripulación. 

LONDRES. — El buque de vela «Henry», que ha- 
bía embarrancado cerca de Estocolmo, ha sido aban- 
donado. 


La Liga Marítima Española 

lista importante entidad, en reunión plcnaria cele- 
brada el 20 del corriente, adopló los siguientes acuer- 
dos : 

« i.° Llamar la atención del Gobierno sobre la gra- 
ve lesión que a los intereses nacionales ocasionaría la 
aplicación a las compañías navieras españolas que tra- 
fican ana Inglaterra, del «Incomc tax» en la forma 
extraordinaria que intenta realizarlo el Gobierno del 
Reino Unido, y procurar eficazmente que ello no lenga 
lugar. 

2. u Insistir cerca del Gobierno aún sobre la ur- 
gentísima necesidad de que sea prorrogada la ley de 
14 de jumo de 1909, en las introducciones transito- 
rias que autoriza la vigente ley de presupuestos, ín- 
terin una nueva lev, restablecida la normalidad mun- 
dial, no sustituya a la prorrogada con el carácter ele 
permanencia o revisión que las circunstancias acon- 
sejen, y ofrecer a la consideración del Gobierno los 
principios que a juicio de la Liga Española deben ser- 
vir de base a la nueva ley, como complementarios de 
los aranceles en los tratados de navegación v comer- 
cio y de las leyes de protección general de la indus- 
tria nacional . 

3. 0 Rogar encarecidamente al ministro de Fo- 
mento .active al abono, por el ministerio de su cargo, 
de las primas a las construcciones navales, devenga- 
das desde el año 1917 hasta los vigentes presupues- 
tos, para lo cual el ministro de Hacienda ponga a dis- 
posición del de Fomento los créditos necesarios. 

La disgregación de las Islas Filipinas 

Un amigo nuestro de Manila nos informa, en una 
extensa carta que, por no disponer de espacio, no 
publicamos íntegra., que en aquel archipiélago rei- 
na cierta agitación motivada por el hecho que en 
corto espacio de tiempo varias islas de las que com- 
ponen el archipiélago filipino han sido vendidas a 
potencias extranjeras, europeas principalmente. 

Hasta hoy, que se conozca, pues según se afir- 
ma existen negociaciones para otras ventas, han 
pasado a poder de Holanda la isla de las Palmas 
co.n algunas de poca superficie que se hallan en su 
proximidad, y en el de Inglaterra las de Tagana v 
B aguan. 

No se hizo esperar la protesta por parte de los 
naturales del país, protesta respetuosa, por hoy, 
que ha sido puesta en manos del Secretario de Esta- 
do de los Estados Unidos y en la que, además de pro- 
testar del hecho consumado se pide que cuanto an- 
tes las islas vendidas sean devueltas a Filipinas, ya 
que tal es la voluntad de sus habitantes. 

No conocemos la redacción de la protesta, pero es 
de suponer que en ella se recordará que el actual Pre- 
sidente d!e los Estados Unidos es el campeón de los 
célebres 14 puntos, uno de los cuales dice que los 
pueblos deben decidir por sí mismos de sus destinos. 

Mucho celebraríamos que fueran satisfechos los 
justos deseos de nuestros amigos los filipinos, pero 
nos tememos que, especialmente en el caso de las tres 
islas citadas, no obtendrán satisfacción y que ellas 
continuarán siendo holandesas e inglesas, respecti- 
vamente. 
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XJn. enigma celeste 


A poco que el lector haya fijado su atención inteli- 
gente al recorrer con la interrogante mirada el orbe 
profundo de una transparente y estrellada noche sin 
luna, habrá notado la irregular distribución y aglo 
mcramiento de los luminares celestes de variada 
magnitud. Habrá observado como primera particu- 
laridad, después de sentir la grandiosa y tranquila 
poesía de su conjunto, de experimentar la impresión 
de lo inmutable, de lo eterno, que mientras hay zonas 
que, como en las proximidades del polo y en la \ ía 
Láctea, están materialmente cuajadas dli estrellas for- 
mando en ciertos puntos verdaderos racimos de lumi- 
nares, existen, en cambio, otras que por su negrura 
profunda v ausencia de vida ofrecer, todos los carac- 
teres de un desierto sideral, de una enorme cavidad 
caótica abierta en las profundidades del espacio. 

Estos contrastes en la distribución estelar tan vio- 
lentos, que a primer golpe de vista podrían parecer 
efecto de la insuficiencia de penetración visual, llegan 
en muchos casos a confirmarse en pleno campo leles 
tópico», no bastando los objetivos fotográficos más po- 
tentes ni los mayores aumentos oculares a hacer bro- 
tar de aquellas tenebrosas profundidades la más tenue 
radiación estelar. 

Operando con el famoso reflector Crosslev, cuya 
potencia fotográfica ha súlo descrita algunas veces en 
estas columnas, el eminente profesor Curtís, del Ob- 
servatorio Lick, ha tenido la feliz ocurrencia de pre- 
sentar uno de los mayores contrastes que en este te- 
rreno presenta el estrellado cielo-. A este efecto ha 
obtenido dos fotografías con exposición no menor de 
90 minutos, que subtienden un área celeste equiva- 
lente a la que ocupa la luna llena. Una de estas prue- 
bas pertenece a la Vía Láctea, la riquísima zona que 
atraviesa la constelación del Sagitario, donde la sim- 
ple vista percibe «algo» que parece una aglomeración 
de nubes luminosas y constituye uno de los más bellos 
adornos celestes de las noches estivales durante la 
primera mitad de la noche, en el cielo Sud. 

La densidad estelar e9 tal en esta privilegiada re- 
gión, que en un espacio tan reducido como el que ocu- 
paría el disco de la luna, la fotografía registra no me- 
nos de 76,000 estrellas. En la prueba que tenemos ante 
ia vista, los puntos luminosos se confunden y se tocan 
unos con otros, un verdadero «arenal» de estrellas 
de variada magnitud y coloración. En cambio, otra 
fotografía de un área igual, correspondiente a la re- 
gión Sudeste de la estrella «theta» de la constelación 
de O fideo, ha registrado, con 90 minutos de exposi- 
ción, solamente 124 estrellas, un verdadero desierto 
comparado con la otra, o sea solamente un o’ 17 por 
ciento. 

Pero hav la curiosa jlirticularidad de que se traía 
de regiones casi vecinas, pues sólo las separa una 
distancia de nueve grados, esto es, un espacio equi- 
valente al que ocuparían unos diez y ocho discos de 
luna yuxtapuestos. 

El contraste resulta de tal suerte violento, que, se- 
gún creencia de astrónomos, entre ellos el propio se- 
ñor Curtis, esta negrura no puede ser atribuida en 
absoluto a la ausencia de estrellas, y se considera, por 
tanto, como muy probable que, cuando menos en par- 


te, ello' debe ser atribuido a la interposición de un 
denso medio opaco-. 

La idea de que existen semejantes medic-s especia- 
les, no luminosos y opacos, gana cada día más te- 
rreno en el ánimo de los observadores dedicados a ?a 
astronomía estelar. 

El señor Barnard, de Yerkes, ha señalado con fre- 
cuencia numerosas regiones ultra-obscuras que se per- 
ciben en el cielo. Los astrónomos las lian bautizado 
con el nombre de «sacos de carbón» (coal sacks). 

En una reciente publicación del Observatorio Yer- 
kes, el señor Barnard vuelve sobre este asunto, y pre- 
senta una lista de 182 objetos ¿Be este género. 

Hace notar que ciertos ejemplares de este conjunto 
parecen ser vacíos reales en medio del hormiguero de 
las estrellas, mientras que otros parecen incontesta- 
blemente debidos a la interposición de masas opacas 
cuya naturaleza física, gaseosa o no, es desconocida. 

lx)s «sacos de carbón» no se encuentran todos en la 
Vía Láctea ; los que se perciben en esta región po- 
drían parecemos obscuros por efecto de contraste ; 
pero en otras regiones se les ve tan absolutamente ne- 
gros de suyo, que sugieren la idea de que el espacio 
estaría lleno de cierta materia sutil, sumamente rari- 
ficada, pero débilmente luminosa, cuya presencia ha- 
ría resaltar a nuestros ojos, por contraste, aquellas 
manchas obscuras de materia absorbente u opaca. 

Existen en el cielo de nuestras latitudes — dice el se- 
ñor Barnard — dos regiones particularmente ricas en 
tales tranchas : i.° Al norte dle la estrella «theta», de 
Ofiuco»; 2. 0 En el seno de la gran nube estelar del Es- 
cudo de Sobieski. Sobre todo encierra la primera enig- 
máticas nebulosidades obscuras, cuyas formas extra- 
ñas se parecen poco a las de las nebulosas luminosas 
ordinarias. 

Es particularmente a la fotografía que se deben es- 
tos contrastes especiales que han motivado el inlerés 
que despiertan estos nuevos cuerpos o masas de mate- 
ria tan singulares. La prueba fotográfica da a estos 
fenómenos un valor objetivo que reclama estudios es- 
peciales, los cuales hasta ahora recaen preferentemen- 
te en manos de britanos y americanos, pues ya en 1894 
el astrónomo inglés A. C. Ranyard y el propio señor 
Barnard habían llamado la atención sobre ciertos 
ejemplares sospechosos, esto es, negruras celestes que 
no tenían caracteres absolutos de vacíos del espacie, 
sino la imagen invisible de algo, digamos, que carece 
de luminosidad propia o reflejada, cuya opacidad ejer- 
ce a modo de pantalla, obscureciendo a trechos el fon- 
do general translúcido' característico que presenta en. 
su conjunto la esfera celeste, incluso aquellas zonas 
escasamente pobladas de esl relias. 

La existencia de este enigma celeste, de esta espe- 
cie de interferencias cósmicas sobre cuya realidad' pa- 
rece están los astrónomos fuera de duda, induce a 
creer que además de las nebulosas propiamente dichas 
que distinguimos gracias a su luminosidad, fluían en 
el espacio otro género die nebulosas opacas, que care- 
cen de luz, y que, al revés de las normales, sería la 
extraordinaria densidad intransparente de su medio 
la característica principal. — S. 

(Del Boletín de ¡a Sociedad Astronómica de Barce- 
lona.) 
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los navegantes 


De interés para 

Avisos piblicados por la Dirección General de 
Navegación y Pesca Marítima 

SECCIÓN DE HIDROGRAFÍA 

OCÉANO ATLANTICO DEL ESTE 

Africa. — Golfo de Guinea. — Bahía Sassandra. — 
Roca dudosa *. — Avis aux Navigateurs núm. 45. ¡I 
2.181. París, 1920. — Núm. 1388. — La roca de exis- 
tencia dudosa sohre la cual creyó haber tocado el va- 
por inglés «Fantee», no existe. 

Golfo de Guinea. — Kotonou. — Naufragio. — Avis 
aux Navigateurs núm'. 45. || 2.182. París, 1920. — Nú- 
mero 1389. — La boya verde , que marcaba los restos 
del vapor «Elobey», a pique a unos 600 metros de la 
extremidad Sud del muelle de Kotonou, ha desapa- 
recido. Los sondajes efectuados por la «Cassiopée» 
alrededor del punto donde se hallaban dichos restos, 
no lian acusado más que una ligera disminución de 
fondo con sondas de 11,5 metros en medio de un pla- 
cer de sondas de 13 metros. 

Golfo de Guinea. — Bahía de Coriseo. — Fondos . — 
Notice'to Mariners núm. 1,712. Londres, 1920. — 
Núm. 1390. — Han disminuido los fondos en el canal 
que da acceso a la bahía de Coriseo, entre el cabo Es- 
leirás y los bancos Baynia. 

Golfo de Guinea. — Punta Gombé. — Luz. — N otice 
to Mariners núm. 1,712. Londres, 1920. — Número 
1391. — Ha sido extinguida la luz de destellos blan- 
cos que se encendía sobre la punta Gombé . 

CANAL DE LA MANCHA 

Francia. — Ouistreham. — Naufragio. — Avis aux 
Navigateurs núm. 45. || 2.166. París, 1920. — Núme- 
ro 1392. — La barcaza «Clisson» ha embarrancado en 
el canal de acceso al puerto de Ouistreham entre las 
boyas núms. 2 y 4 a 200 metros de la extremidad de 
la cimentación del Este y a 15 metros al Oeste del eje 
del canal. 

Los restos de dicha embarcación, de los que emer- 
ge 1 palo en pleamar, están señalados de noche por 
dos luces rojas superpuestas. 

MAR DEL NORTE 

Inglaterra. — Proxmidades del río Humber. — Pe- 
ligro. — Nofcice te Mariners núm. 1726. Londres, 
1920. — Núm. 1393* — El destróyer inglés «Tintagel» 
comunica haber tocado en un peligro submarino cer- 
ca del Silver Pit, por los 53 o 35’ 30” N. y o° 45’ E. 
de Gvv. 

Holanda. — Zuiderzée. — Naufragio. — Avis aux 
Navigateurs núm. 45 || 2175. París, 1920. — Número 
1394. — Eos restos del naufragio señalado por los 
52 o 44’ 35 M N. y 5 0 37* 35” E. óe Gw. han sido ex- 
traídos, habiéndose retirado, por lo tanto, la boya 
luminosa que los marcaba. 

Véase el aviso núm. 783 de 1920. 


Navigateurs núm. 45 ¡¡ 2174. París, 1920. — Núme- 
ro* 1395. — Habiéndose extraído os restos del «Cou- 
rier», que se encontraban por los 53 o 25’ N. y 5 0 9* 
E. de Gw. , ha sido suprimida la boya que los mar- 
caba. 

Véanse los avisos númúeros 641 y 41303 d’e 1920. 

MAR DE IRLANDA 

Inglaterra. — Bahía de Liverpool. — Boya Brasil. — 
N otice to mariners núm. 1730. Londres, 1920. — Nú- 
mero 1396. — Ha sido retirada la boya Brasil, pinta- 
da a fajas horizontales blancas y negras que estaba 
provista de una mira. 

MAR MEDITERRANEO 

Africa Septentrional española. — Ceuta. — Boya lu- 
minosa. — Comandancia de Marina. Ceuta, 26 de 
noviembre de 1920. — Núm. 1397. — Habiendo sufri- 
do desperfectos el aparato de la boya que baliza el 
extremo de la escollera del dique Norte, quedando 
extinguida la luz y no permitiendo el tiempo rei- 
nante efectuar su substitución por una luz fija del 
mismo color, como se ha hecho en .otras ocasiones, 
se fondeanl en aquel sitio, tan pronto como sea po- 
sible, una embarcackm provista de un farol rojo , o 
la boya, efectuada la operación, si ésta fuese posi- 
ble hacerla siin separarla de su efplazamiento. 

Carta núm. 264 y plano núm. 259 de la sección Iíl. 

España. — Distrito de Tortosa. — Almadraba. — 
Comandancia de Marina. Tarragona, 25 de noviem- 
bre de 1920. — Núm. 1398. — Ha quedado definitiva- 
mente levantada la almadraba Cap de Temí, quedan- 
do el fondo limpio por completo. 

Situación aproxiada : 40 o 58* N y i° o* 40” E. 
de Gw. 

Carta núm. 838 de la sección III. 

OCEANO ATLANTICO DEL OESTE 

Estados Unidos. — Pasaje Este de la bahía Narra- 
gansett. — Boya. — Notice to Mariners núin. 40 |' 
3588. Washington, 1920. — Núm. 1399. — Ha sido 
suprimida la boya roja luminosa número 4 B. 

Rio Connecticut. — Essex Reef. — Luz. — Notice lo 
Mariners núm. 42 || 3800. Washington, 1920. — Nú- 
mero 1400. — Se ha modificadlo el carácter de la luz 
de Essex Reef, apareciendo actualmente fija blanca. 

Bíüiui inferior de Nueva York. — Boya. — Notice 
to Mariners núm. 40 ¡| 3590. Washington, 1920. — 

Núm. 1401. — A 1,3 millas al Sur del faro de Oíd 
Orchard se ha establecido una boya cónica pintada 
a fajas verticales blancas y negras, denominada 
Fairway A. 

CATEGORIA DE MINAS — MAR BALTICO 

Núm. 1402. — 392 M. — Corrección núm . 1 al avi- 
so núm. 1372, 389 M. 

Tí ludo III. Zona II. — Suprimir la sección H y 
reemplazarla por : 
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H) Derrota de Hangó a Porkala. — Un canal dra- 
gado conduce de Hangó a Porkala, pasando por el 
Norte de Soinaro. El límite Norte de este canal pa- 
sa por los puntos siguientes : 

1) 59° 42’ 48” N. y 23 o 4’ 12 " E. de Gw. 

2) 59 o 45 1 N. y 23 o 40' 30” E. de Gw . 

3) 59 o 54’ 30” N. v 24 o 10’ E. de Gw. 

Los límites Este y Sur pasan por los puntos si- 
guien les : 

I) 59 o 53* 18” X. y 24 o 17* 30” E. de Gw. 

2) 59 o 51* 4<S” Ni. v 24 o 1 9* E. de Gw. 

3) 59° 51 ' X. y 24 o 23’ 30” E. de Gw. 

t! 59° 43 ’ 18” X. y 24 o 28’ 18” E. de Gw. 

5 ) 39 ° 33 ’ 54 " N. y 23 o 50’ i8 ,f E. de Gw. 

ó) 59° 47 * N. y 23° 30’ 30” E. de Gw. 

7) 39" 39’ 24” X. y 23 o 30’ 30” E. de Gw. 

8) 59 o 39* 12'’ X. y 23° 17* 54” E. de Gw. 

9) 59 o 38’ 6” X. y 23 o 7’ E. de (¡w. 

Este canal no debe utilizarse más que de día a 
causa del |X*ligro que representan las minas deri- 
vantes. 

Se encuentran prácticos en Hangó y en Porkala. 

En el canal Stmd Ilarun-Aspe-Neston , entre las 
estaciones de práelicos de Tvermina y de Buró Sumí 
so están dragando las minas. El canal quedará abier- 
to a la navegación. 

Nota. — Han sido retirados los barcos faros «Stor- 
brotten», «Reserve I» y « Verkomatala». 

Sección I. Derrota de Hangó a Revel. — Supri- 
mir todo lo que se reliere al barco-faro «Slorbettcn». 
Este barco-faro ha sido retirado. 

MAR DEL NORTE 

Núm. 1403. — 393 M. — Corrección núm . 3 a¡ avi- 
so núm . 1313, 386 M. Correcciones precedentes nú- 
meros 1371, 388 M, y 1374, 391 M . 

Titulo II. Campos de minas. — Sección A. — Cam- 
pos de minas de la bahía de Heligoland. — Supri- 
mir el párafo i.° y reemplazarle por : 

i.° Zona Norte . 

a) Límite Norte. — El paralelo 56 o 12’ X. 

1 )) Límite Este. — L : na línea que pasa por los pun- 
tos siguientes : 

1) 56 o 12’ X. y 6 o 24’ E. de Gw. 

2) 56 o X. y 6 o 40* E. de Gw. 

3) 35° 6’ X. v 6 o 40' E. de Gw. 

4 ) 35 ° 6’ \- y 7 o E. de Gw. 

5 ) 54 ° 43’ N. y 7” E. de Gw. 

c) Límite Sur. — Una línea que une los puntos si- 
guientes : 

1) 34 o 43’ X. y 7 0 E. de Gw. 

2) 34 ° 57’ 30” X. y 6 o 17’ E. de Gw. 

3 ) 55 ° ' 5 ’ N- y 5 o 52’ E. de Gw. 

4) 54 ° 57 ’ N. y 4 0 29’ 30” E. de Gw. 

d) Límite Oeste. — Una línea qce une los puntos si- 
guíentes : 

0 34° 57’ X. y 4° 29’ 30” E. de Gw. 

2) 55° 2 N. y 4® 22 ' E. de Gw. 

3 ) 55 ° 4 8 N- y 4 o 53’ E. de Gw. 

56 o 1 2 * *N. y 5 0 30’ E. de Gw. 

MAR MEDITERRANEO 


369 M ; mi, 371 M ; 1261, 382 M, y 1311, 384 A/. 

I. La navegación es libre en todo el Mediterráneo 
(comprendido el Adriático y el Mar Egeo, con ex- 
cepción del Mar Negro), con las restricciones enu- 
meradas en el presente aviso. 

II. Italia (Costa Oeste). 

A) Punta Licosa. — Evitar la zona limitada por 
una línea que une los puntos siguientes : 

1) 40 o 20* N. v 14 o 47’ 12” E. de Gw. 

2) 40° 17’ X. y 14 o 5 U 42” E. de Gw. 

3) 40 o 13’ X. y 14 o 51’ 42 M E. de Gw. 

4) 40 o 10’ xX. y 14. 0 47’ 30” E. de Gw. 

B) Cabo Palinuro. — Evitar el sector circular 
comprendíido entre la costa y un arco de círculo de 
5 millas de radio alrededor del faro. 

C) Se a i.ea (Calabria). — Evitar el sector circular 
comprendido entre la costa y un arco de círculo de 
2 millas de r¿tdio alrededor de la iglesia de Scalea. 

III. Italia (Costa S¡ud). 

A) Cabo Spartivento. — Evitar la zona limitada 
por una línea que une los puntos siguientes : 

1) 38 o 2* 12” X. y 16 o 8’ 30” E. de Gw. 

2) 37 o 58* 30 M N. y 16 o 13’ 30” E. de Gw. 

3) 37° 5 2> 3° m N. y 16 o 7’ E. de Gw. 

4 ) 37 ° 55 ' 3 °” N. y 16 o 3’ E. de Gw. 

B) Cabo Rizzuto. — Evitar el círculo de 1,5 millas 

radio que tiene por centro la luz del cabo Rizzuto 

(38 o 53* 30” X. y 17 o 5' 30” E. elle Gw.). 

C) Cotrone. — Evitar la zona comprendida entré 
la costa y una línea que une k>s puntos siguientes : 

1) 39 o 4’ 42” X. y 17 o 8* 12” E. de Gw. 

2) 39 o 8’ X. y 17 o 12’ 30” E. de Gw. 

3) 39 o 9’ 12” X. y 17 o 7' 30” E. de Gw. 

Para penetrar en el puerto Norte (Porto Nuovo) 
s~ embocará por el Sud y se pasará a 1.000 metros 
del muelle. 

IV. Adriático (Costa Oeste). 

A) Otranto. — Una red porta-minas, sumergida a 
10 melros, se extiende sobre la línea que une Otranto 
a Fano, entre los puntos 40 o 4’ N. y 18 o 4V E. de Gw. 
y el punto situado a 3 millas de Fano. Queda prohi- 
bido el fondear, rastraear y pescar a menos de 10 mi- 
llas a uno y otro lado de esta línea : 

B) B3X). — Evítese la zona limitada por una línea 
que une los puntos siguientes : 

1) 41 o 26’ N. y 16 o 30’ E. de Gw. 

2) 41 o 19’ N. y 16 o 51 ’ E. de Gw. 

3) 41 o 10’ N. y 16 o 5 1 ’ E. de Gw. 

4) 41 o 17’ X. y 16 o 30’ E. de Gw. 

C) Viesti. — Evítese la zona comprendida entre las 
marcaciones a 185 o y 290 o de la luz de Viesti (41 o 53’ 
X. y 16 o 1 1 ’ E. de Gw.) y los 2 arcos de círculo que, 
teniendo por centro esta luz, tienen respectivamente 
4 y 9 millas de radio. 

D) Pelagosa. — No aproximarse a menos de 2 mi- 
llas de la luz de Pelagosa (42 o 23’ 30” X. y 16 o 1 5 * E. 
de Gw.). 

E) Termoli. — Evitar la zona limitada por los me- 
ridianos de 14 o 58* E. ele Gw. y 15 o 5* E. de Gw. , el 
paralelo de 42 o 3* N. y una línea paralela a la costa, 
a una milla de ésta. Los buques destinados a Termoli 
deberán evitar la zona peligrosa y mantenerse a me- 
nos de una milla de la costa. 

(Continuará en el número próximo.) 


Núm. 1404. — 394 M . — El presente aviso anula y 
reemplaza a Jos avisos nítrns. 1057, 365 M ; 1078, 
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LA CONSTRUCCION N^YAL EN FRANCIA 


Interesante, en grado superlativo, es todo cuanto 
a la construcción naval se refiere. Francia ha sabido 
comprenderlo así, y sin ruido, sin halaracais, pero 
paciente y constantemente, ha impulsa db su cons- 
trucción naval en términos tales, que, dentro muy 
contados años, ocupará, 'indudablemente, uno de los 
primeros puestos en el mundo del negocio navaj. 

La guerra ha sido para ella, además de una es- 
pléndida victoria, una fuente abundantísima de ense- 
ñanzas. Para darnos cuenta exacta de sus progresos 
actuales, en lo que al ramo marítimo se refiere, em- 
pezaremos por estudiar lo que era la marina mer- 
cante francesa antes de la guerra y mientras dura- 
ron las hostilidades. 

El día de la declaración de guerra, contaba Fran 
cia con un tonelaje igual a 2.498,286 unidades de 


registro bruto, de las cuales 443,494 correspondían 
a la marina velera. Los grandes veleros de Francia, 
entre ellos el mayor del mundo, la barca de cinco 
palos «Franoe», cuya fotografía publicamos, eran 
estimados y admirados por los marinos de todo el 
orbe. En aquella época, en cuanto a la marina veierai, 
ocupaba Francia el quinto lugar en el mundo, sien- 
de los primeros los Estados Unidos e Inglaterra, con 
unidades tan formidables como la chalana a vela 
«Navahce», de 7,718 toneladas dle registro total, No- 
ruega y Rusia. 

Detrás de Francia iba Alemania, que contaba ya 
con unidades tan soberbias como la corbeta «Preus- 
sen», que se perdió totalmente en el Canal de la 
Mancha hace unos pocos años, y la barca de cinco 
palos «Potosí», de 4,026 toneladas de registro total, 



Barca francesa «Frunce», a motor auxiliar 
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considerada por muchos como el barco más hermoso 
del mundo. 

En cuanto a marina a vapor, ocupaba también el 
quinto lugar, detrás de Inglaterra, Alemania, Esta- 
dos Unidos y Noruega, las cuales en total disponían 
de cerca 30.000,000 de toneladas de registro total. 

Es digno de notar que desde el comienzo del si- 
glo xx, hasta la fecha de ruptura de hostilidades, el 
tonelaje francés sólo había aumentado 702,000, o sea 
el 60 por 100, mientras que los Estados Unidos ha>- 
bían logrado un aumento de 125 por 100, Noruega 
un 135 por 100, Austria llegó al 150 por 100, Alema- 
nia 105 por 100, y el Japón, en cuyo país despertó de 
manera sorprendente la construcción naval, logró en 
aquellos catorce años un aumento de más de trescien- 
tos por 100. 

Sensible, muy sensible era el abandono en que 
Francia tenía su construcción naval, y debido a ello 
se veía precisada a recurrir al tonelaje extranjero, 
de manera muy considerable, para atender a sus más 
perentorias necesidades ate exportación y de impor- 
tación. 

Muy castigada fue su marina mercante durante la 
guerra. Tan castigada como sublime fué el heroís- 
mo de sus tripulaciones. Al final de 1917 había ya 
perdido ía importante suma de 866,460 toneladas, de 
las cuales 751,000 por hechos de guerra. A dicha fe- 
cha había construido, y por tanto recuperado, ciento 
dieciséis mil y comprado al extranjero 185,000 tone- 
ladas. La pérdida se elevaba, a fines dte; octubre 
de 1919, a 1.050,000 toneladas, de ellas cerca de un 
millón por hechos de guerra. 

Si se tiene en cuenta que, debido al trabajo ince- 
sante de los barcos franceses, que no permitía nin- 
guna reparación, muchos de ellos habían de ser con- 
siderados, poco tiempo después, como inservibles, 
si* dará uno cuenta de lo quebrantadísima que se ha- 
llo la marina mercante francesa, a pesar de las cons- 
trucciones y compras aj otros países, al firmarse el 
armisticio. Hay que considerar que durante la guerra 
el trabajo en los astilleros se paralizó de manera muy 
sensible, a tal extremo, que, en los cuatro años de 
duración de la guerra, puede evaluarse en 450,000 to- 
neladas lo que dejó de construirse en los astilleros 
franceses. 

Así, pues, el défiait, a contar de 1913, se elevaba 
por toda clase de causas, a más de 1.500,000 tonela- 
das : esta era la cantidad! mínima que era indispensa- 
ble recuperar para estar en las mismas condiciones 
que antes de la guerra, y hay que tener en cuenta que 
en aquellas épocas, como ya hemos indicado, Fran- 
cia no tenía la marina que necesitaba. 

Era 'imprescindible un máximo esfuerzo por parte 
de los constructores y die los armadores franceses. El 
esfuerzo, que aún dura, se realizó de manera esplen- 
dorosa a partir de la firma del armisticio, cuando 1a 
tranquilidad! volvió al ánimo de los franceses. 

Según el Anuario del Comité de Armadores , en pri- 
mero de enero de 1919 el tonelaje total francés se 
elevaba a 1.889,819 unidades de registro total. Nos 
referimos desde luego a la marina mercante y en el 
curso de este trabajo nos referiremos siempre a ella. 
En un año se sumaron a dicho tonelaje 153,137 tone- 
ladas. Deducidlas pérdidas por accidentes marítimos 
diversos, puede aceptarse como muy aproximada la 
cantidad de 2.050,000 toneladas para principios del 


año 1920. A ellas hay que sumar 200,000 toneladas 
correspondientes a barcos propiedad del Estado, des- 
tinados a transportes comerciales. 

Si se calcula que Francia necesita, por lo m«», 
cuatro millones de toneladas, se comprenderá que se 
halla todavía muy lejos de haber obtenido el objetivo 
proyectado, y más si se tiene en cuenta que muchos 
miles de toneladas corresponden a barcos ya anticua- 
dos ; ello no obstante, el esfuerzo realizado para ami- 
norar el déficit y la falta de tonelaje es muy impor- 
tante, y todbs los interesados en ello multiplican sus 
esfuerzos para lograr cuanto antes el fin propuesto, 
esto es, dotar a su nación de la marina mercante que 
necesita. 

Veamos el esfuerzo realizado. 

Antes de la guerra tenía Francia buen número de 
astilleros. Algunos de ellos disponían de gracJajs ca- 
paces para construir barcos hasta 200 metros de es- 
lora. Citemos los «Astilleros de Francia», en Dun- 
qu erque, los «Astilleros; de Rúan», los del Havre, los 
de Saint Nazaire, los de Burdeos, los de Port de 
Bouc, y los del Sena. 

Veamos la importancia de cada uno de ellos, se- 
gún nos cuenta La N ature en su número 2,417, co- 
rrespondiente al 31 de julio último. 

Los astilleros de Dunquerque disponían de seis 
gradas, a cuyo servicio existían dos grandes grúas- 
eléctricas, y sus talleres ocupaban una superficie de 
113,000 metros cuadrados. Dichos astilleros entrega- 
ron, desdé 1902 a 1913, 95 barcos con un total de 
191,400 toneladas de registro total. Estaban equipa- 
dos de modo que, trabajando normalmente, podían 
construir en seis meses un vapor, completamente ter- 
minado v equipado, de 6,000 toneladas. 

Los astilleros del Havre disponían de cuatro gra- 
das, habiendo logrado ya en 1913 botar vapores de 
gran tonelaje, como, por ejemplo, el «Ango», de 
7,850 toneladas. En adelante, cuando hablemos de 
tonelaje, si no se dice lo contrario, nos referiremos a 
toneladas de registro bruto. 

En Rúan, los grandes establecimientos de Grand- 
Quevilly, que dependían de la «Société Des Chan- 
tiers die Saint-Nazajre», habían instalado en poco 
tiempo talleres cuya superficie era de 10,000 metros. 
Disponían estos astilleros de maquinaria perfeccio- 
nada, lo que les permitió entregar en 1913 un total 
de 19,000 toneladas y poner la quilla en sus gradas 
para barcos, sumando 22,000 toneladas. 

En Saint-Nazaire, los astillero® de la Loire tenían 
siete gradas ; los de Penhoet, 4. Es en estos últimos 
donde fué construidlo el mayor transatlántico fran- 
cés, el «Franoe», cuyas características son : 

Eslora, entre perpendiculares, 689*2 pies ingleses. 

Manga, 75*6 ídem ídem. 

Puntal, 48*5 ídem ídem. 

Sus máquinas, que son cuatro turbinas, le impri- 
men, en condiciones normales, al «Franoe» una mar- 
cha dfe más de 20 millas hora. Fué el hermoso trans- 
atlántico construido para ser dedicado a viájtes entre 
la costa occidental de Francia y los Estados Unidos. 
Su tonelaje efie registro total se eleva a 23,666 unida- 
des. 

Los astilleros de la Basse-Loire botaron en 1912 
52,905 toneladas, con un total de diez barcos, mien- 
tras que en 1913 lanzaron sólo cinco barcos, pero 
con un total de 60,180 toneladas. 
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Loa astilleros de la Girondia,, en Burdeos, sólo dis- 
ponían de cuatro gradas, pero se construyó un dique 
seco que podía admitir barcos hasta de 25,000 tone- 
ladas, de manera que muchas veces los de guerra 
utilizaban dicho dique. Estos establecimientos eran 
filiales de los tan conocidos del Creusot. 

En el Mediterráneo, los astilleros de Provenza con 
sus seis gradlas de construcción, eran capaces de cons- 
truir anualmente 20,000 toneladas. 

Los del Sena, con sus seis gradas, terminaban en 
1913 dos unidades de 10,000 toneladas, al tiempo que 
seguían la construcción efie un acorazado y de otros 
dos vapores de menores dimensiones. 

I Los establecimientos Normand, en el Havre, son 
sólo capaces de construir, a la vez, cuatro barcos 
hasta un tonelaje no superior a 2,000 unidades. 

En Nantes, los de Bretaña (cuatro gradas) se de- 
dican sólo a la construcción de cargos y de remolca- 
dores, mientras que los de la Loire su especialidad 
consiste en barcos destinados a la navegación de ca- 
botaje. 

En Marsella ocurre lo que en Barcelona. Parece 
que una ciudíad como aquélla, que posee un puerto 
importantísimo, debería tener grandes astilleros ; na^ 
da de eso ocurre ; los que tiene trabajando, a pleno 
pulmón, son sólo capaces dle construir, y aun en pe- 
queñas unidades, unas 2,000 toneladas anuales. 


En la Ciotat, la Sociedad Provenzal de Construc- 
ciones Navales ha tomado las antiguas gradlas de 
las «Mensajerías», en las que dicha importantísima 
compañía había construido buen número de los gran- 
des transatlánticos con que mantenía su intenso trá- 
fico. 

Existe en Francia, como en nuestro país, un pu- 
ñado de pequeños astilleros diseminados a lo largo 
de sus costas, pero casi su totalidad disponen sólo 
de un utillaje muy escaso y anticuado, dedicado es- 
pecialmente a la construcción y reparación de véle- 
los cíe madera, barcazas, etc. 

Es de notar que ni Port-Vendres, ni Cette, Port- 
Saint-Louis, Tolón, San Rafael ni Niza poseían nin- 
gún astillero que merezca el nombre de tal. En esto 
vamos, los catalanes, más adelante, ya que son va- 
rios los astilleros, y algunos de ellos de cierta im- 
portancia, que tenemos en nuestra costa. 

En total, contaba Francia con 56 astilleros que se 
dedicaban a la construcción dle buques de hierro o 
acero, de los cuales 15 empleaban, cada uno de ellos, 
más de 200 obreros. A pesar de tantas empresas la 
producción no pasaba dle mediana, al extremo que el 
año 1913, que fué, si se compara con los anteriores, 
el más productivo, sólo logró ver lanzar en los asti- 
lleros franceses destinados a construcción de barcos 
para la marina mercante, 176,095 toneladas. 
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Alemania lanzaba aquel año 465,226; Inglaterra, 
muy cerca de 2.000,000 de toneladas, y los Estados 
U nidos, sólo 276,448. Franoia figuraba sólo en el 
concurso mundial con un 6por 100 del tonelaje lan- 
zado. Este tonelaje era exactamente 3.332,882 uni- 
dades. 

Era lógica consecuencia de la insuficiencia de la 
construcción francesa el que los armadores de aque- 
lla República hicieran importantes compras en el ex- 
tianjero. Estas compras fueron : 

En el año 1911, 72 barcos con un total de 99,051 to- 
neladas. 

En el año 1912, 82 barcos con un total de 80,537 to- 
neladas. 

En el año 1913, 20 barcos con un total de 32,133 
toneladas. 

El tonelaje comprado fuera die Francia se compo- 
nía, principalmente, de barcos ele pequeño tonelaje ; 
ello se explica por el hecho, muy lógico, que los asti- 
lleros franceses prefirieran la construcción de unida- 
des de gran tonelaje. Se exceptuaban los grandes ve- 
leros, ya que durante aquellos años los mayores fue- 
ron al extranjero adquiridos. 

Durante la guerra, los astilleros franceses sólo 
construyeron, para la marina mecante, 132,290 to- 
neladas : como término de comparación diremos que 
Inglaterra construyó, durante el mismo período, la 
enorme cantidad de 4.342,296 toneladas. Para des- 
cargo de los astilleros franceses añadiremos que ca- 
si todos ellos estaban ocupados por la marina mili- 
tar. 

Pero pronto vino la reacción, : en poco tiempo se 
fundaron cinco grandes empresas cuyo objetivo es 
) a construcción de vapores dle 5,000 a 8,000 tonela- 
das. 

Los «Astilleros Franceses» han reunido un capital 
de 60 millones de francos. La Sociedad! Normanda de 
Construcciones Navales, 25 millones: la Compañía 
General de Construcciones Navales, 35 millones, y 
los Talleres y Astilleros de Sena marítimo, 30 mi- 
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llenes : por último, los Astilleros Generales de Cet- 
tc, 45 millones. 

Otras empresas menos importantes, peno suman- 
do un capital, en total de 22 millones de francos, se 
han formado últimamente. Todos, tanto las grandes 
como las pequeñas empresas, han sádo utilladas ooo 
las más perfeccionadlas máquinas y procedimiento»» 
a la construcción naval dedicados. 

Por muchos son considerados los Astilleros de 
Blainville, en el Orne y la Société des Chantiers Na- 
vals como los mejor utillados del continente euro- 
peo : actualmente se hallan terminando sus instala- 
ciones, que no cubren menos de 80 hectáreas, sien- 
do 10 el número de gradas previstas. 

Conforme con los procedimientos modernos, te- 
dias las gradas se hallan establecidas radialmente en 
un siector de círculo. Nueve grandes grúas edécricas 
servirán las gradas, y la potencia necesaria para 
moverlas será suministrada por la Compañía de Elec- 
ticidad de Caen. Todas las máquinas son movidas 
eléctricamente. 

Cuando las 10 gradas se hallen terminadas, po- 
drán, los establecimientos de Blaiinville, trabajando 
en serie, construir 100,000 toneladas anualmente. 
En estos Astilleros sólo se construirán barcos desti- 
nados a transporte de mercancías. Es digno de no- 
tar que los trabajos empezaron en 1918 y ya ha sido 
lanzado un vapor die gran tonelaje. 

Para terminar, y para demostrar de qué manera 
los franceses han sacudidlo su suicida inercia en cues- 
tiones de construcción naval, diremos que está pre- 
vista, para 1923, una construcción con un total de 
793,405 toneladas repartidas en 185 barcos, esto es, 
una producción quíntupla de la de 1913. ¿Llegarán 
a cumplir su programa? Nosotros, que tenemos fe 
en el entusiasmo que nuestros vecinos han puesto en 
su obra, creemos que lo cumplirán. 

Jaime Font Mas 
Ingeniero E. C. L. 


Cuestiones astronómicas 


Magnetismo solar. — Los señores Hale, Seares, 
Van Maanen y Ellerman, han contribuido a este es- 
tudio con investigación extensa y variada sobre e) 
campo general magnético solar. Usando un aparato 
polarizador apropiado, quedaba suprimida una die las 
componentes de las líneas modificadas, debida al 
campo magnético, estando así reducidas las medi- 
das a la determinación de las desviaciones de la >tra 
componente. Son tan pequeñas estlas derivaciones 
o desplazamientos, que sólo después de mucho t la- 
bajo se logró fijar su realidad, no obstante Ja escala 
granelísima dle espectros que se utilizaba. A las ra- 
yas reconocidas en recientes observaciones, hay que 
agregar veintiséis, en las que se han hallado des- 
viaciones que se podían medir, reconociendo también 
que el Sol actúa como una esfera magnetizada uni- 
formemente, con una polaridad correspondiente a la 
terrestre, aunque dentro de un margen de duda ra- 
zonable. La fuerza del campo magnético, deducida, 
en el polo, varía en alguna extensión con la inten- 


sidad de las líneas, y está comprendida entre 9*9 y 
54 *7 gauss «unid», magn.). Adoptando la conclusión 
de St. John de que las rayas fuertes representan ni- 
veles elevados, aparecería que la fuerza del campo 
decae muy rápidamente, al separarse de la fotosfera. 

El trabajo de Hale sobre la posición del eje mag- 
nético solar, ha sido extendido tambión por los se- 
ñores Seares, Van Maanen y Ellerman. Se halló que 
el eje estaba inclinado sobre el eje de rotación de un 
ángulo de cerca 6 o y que tardaba 32 dias en girar 
alrededbr del eje de rotación. 

Una nueva e importante innovación en Mount 
Wilsoni, es la institución de observaciones visuales 
diarias, sobre la polaridad magnética de dos man- 
chas solares. Las observaciones se hacen con el es- 
pectrógrafo de 75 pies (22 '86 m.) y durante 1917, 
cada día de observación, se han determinado las po- 
laridades de un foco medio de 40 manchas. La fuer- 
za del campo se determina también en numerosos 
casos. En las manchas dobles se ha encontrado po- 
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laridad magnética opuesta en una con respecto a 
otra, lo cual también sucede cuando una se halla en 
el hemisferio N. y la otra en el hemisferio S., in- 
dicando un cambio de dirección en el vértice en am- 
bos casos. Después del mínimo de manchas solares 
en 1912, la polaridad de las manchas que anteceden 
en un hemisferio dado, son de signo opuesto a las 
previamente observadas, y de esta suerte las pola- 
ridades parecen estar íntimamente relacionadas con 
la causa del ciclo de las manchas solares. 


El Sol — Una erupción notable 

La prensa astronómica trae el eco del interés que 
ha producido en los laboratorios de física solar, la 
presencia de un enorme grupo de manchas que atra- 
vesó el meridiano central del astro rey, los días 21 
y 22 de marzo de 1920. Bien fué de prever que los 
observadores sistemáticos del disco solar, pondrían 
especial atención en esta gran manifestación de ac- 
tividad, que fué perfectamente visible sin auxilio óp- 
tico, según nuestra observación personal. 

Visto con unos gemelos prismáticos, el espectácu- 
lo fué muy interesante, por la gran cantidad de ac- 
cidentes obscuros y negros que esmaltaban la vasta 
zona eruptiva, pero la visión telescópica con grandes 
aumentos, presentaba una variedad de conjunto y 
detalle, que dejaba absorto d ánimo ; tal fué de su 
grandeza la extraordinaria magnitud. 

Hemos asistido, pues, a una de las grandes fases 
de recrudecimiento después djel máximo undedena! 
de actividad, que como es sabido, tuvo lugar en 
1917. Desde entonces, la presencia de fáculas y pro- 
tuberancias viene disminuyendo paulatinamente, pe- 
ro esta disminución dista mucho de describir una 
curva rtegular o armóniaa, porque la suelen inte- 
rrumpir bruscamente, bien que cada vez oon menor 
frecuencia, ciertas grandes recurrencias o pulsacio- 
nes, cuya violencia ni desmerece de las más extraor- 
dinarias alteraciones fotosféricas que se suceden a 
través de la fase máxima. 

Quiere esto decir, que los observadores aficiona- 
dos a escudriñar el disco deslumbrador, pueden con- 
tinuar arma al brazo, que ocasiones excelentes no 
les han de faltar en lo que todavía queda del pe- 
ríodo de declinación. 

Este grandioso grupo de manchas del mes de 
marzo último, ha sido objeto de interesantes co- 
municaciones a las sociedades astronómicas. 

El astrónomo de Greenwich señor Newton, al dar 
cuenta detallada de este fenómeno a la British A$tro- 
nomtcal Association , de Landres, hizo notar que ha 
podido ser identificado a través de varias rotaciones 
solares, a partir de Octubre último. 

El eminente P, Cortie, S. J., director del Obser- 
vatorio die Stonyhurst (Islas Británicas), ha dirigido 
con ese motivo, una interesante comunicación a la 
Real Sociedad Astronómica de Londres. El conocido 
solarista ha dicho que este grupo de manchas, junto 
con la tempestad magnética que le acompañó, pro- 
porciona gran evidencia en favor de la teoría de 00- 
i ríen te radical de las manchas, porque este grupo 


estuvo situado a una latitud que coincidió con el cen- 
tro del disco en los días 21 y 22 de marzo, y por 
tanto, una corriente de corpúsculos emergiendo a 
lo largo de un radio llevaba una dirección que hubo 
dfe herir o envolver a la Tierra, y de ahí las gran- 
des manifestaciones que fueron visibles o aprecia- 
bles bajo la forma de hermosas auroras polares y 
perturbación general de comunicaciones electro- 
magnéticas. 

El P. Cortie dijo, además, que en confirmación 
de su teoría expuesta años atrás, las tempestades 
magnéticas son más prevalentes después del máxi- 
mo del período undecenal, no precisamente por efec- 
to dé la naturaleza intrínseca o especial de las erup- 
ciones fotosféricas, sino a causa de manifestarse és- 
tas con preferencia en las bajas latitudes del astro, 
y encontrarse entonces más cerca del centro del dis- 
co, presentándose, por tanto, mejor encaradas o en- 
focadas hacia la Tierra. 

Grandes y bellas auroras fueron vistas en el Norte 
de América. Estos sublimes espectáculos lumínicos 
nocturnos, en que los horizontes y el cénit se cubren 
de misteriosos velos y eflíuvios eléctricos del tipo 
Geissler, son envidiable privilegió de los países sep- 
tentrionales. Nuestras latitudes son demasiado ba- 
jas para columbrar el vaporoso casquete Ijumínico 
que se cierne sobre la vasta zona del polo magné- 
sico, cuando las radiaciones electromagnéticas del 
astro rey envuelven a la Tierra en una proyección- 
de corpúsculos etéreos e invisibles, hecho cósmico 
que suele acontecer cuando la fotosfera solar expe- 
rimenta conflagraciones semejantes a la que ocurrió 
en los días 21 y 22 de Marzo último. 

El señar Henrv, aficionado astrónomo americano, 
comunica con ardiente y justa frase, una descripción 
del espectáculo como fué visto en los Estados Uni- 
dos. Hacia las diez de la noche — dice — vióse un gran 
arco luminoso, cuyo vértice radicaba cerca de la es- 
trella Polar, al paso que se distinguían unas grandes 
corrientes blancas radiando de un punto del NE. y 
otro foco semejante hacia el NW. En seguida no- 
táronse grandes cortinajes luminosos de un color 
amarillo y verdoso, fundiéndose como focos disol- 
ventes de mágicos fuegos de artificio, mientras to- 
das esas corrientes y proyecciones convergían en un 
punto cenital, dando lugar a la formación de una 
gran nube luminosa de cotinuo cambiante de tona- 
lidades. De repente, observóse una especie de osci- 
lación, quizás fuera mejor dicho pulsación general 
die intensidades con rapidez asombrosa, probable- 
mente cinco veces por segundo». Este emocionante 
episodio del espectáculo, cuyas palpitaciones daban 
la impresión de algo gigantesco y vital, de un. im- 
pulso ciclópeo, cedió lugar a la emergencia de cho- 
rros brillantes elevándose hacia las celestes alturas, 
los cuales desaparecían y reaparecían como efluvios 
de relámpago... 

Este sublime espectáculo duró casi toda la noche, 
pero su manifestación más brillante tuvo lugar en- 
tre las 21 '30 y las 23*30 horas. Las observaciones 
espectroscópicas mostraron una raya verde muy bri- 
llante... 


Salvador Raurich. 


flbEGRET, GRflll y G. 
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Tipo de cuadro de distribución, prooisto de disyuntor de má- 
ximo y de mínimo, construido por ia casa Alegre! y Grau G.* 


ELECTRICIDAD 


Suministro de dinamos 
acopladas para buques, de 
procedencia inglesa, igua- 
les a los empleados por 
el Almirantazgo Inglés, 
ministerio de la Guerra, 
ministerio de flotación, 
Oficinas de las Indias, 
etcétera de la Gran Breta- 
ña, (Darina Real Italiana 
y Compañía de telegra- 
fía sin hilos “ÍDarconi“ 


: Especialidad en instalaciones y reparaciones marítimas : 



Calle Nápoles, núm. 178 

Barcelona 

Teléfono S. P. núm. 345 
Dirección telegráfica y 
telefónica “ALERTA" 
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Información general 


Naufragio del vapor «Cabo Roche» 

El vapor die esta matrícula «Cabo Roche» que des- 
de hacía ya algún tiempo 9© hallaba dedicado a ser- 
vir la línea de Oriente, a consecuencia de una vía de 
agua naufragó el io del corriente al hallarse a unas 
12 millas d)el puerto italiano de Oneglia. 

El «Cabo Roche» había salido de Barcelona el 2b 
de diciembre último, destinado a Pireo y Constan ti- 
nopla, con escalas intermedias en puertos franceses 
e italianos. 

Al notar la vía de agua, el capitán dlel «Cabo Ro- 
che» don Valentín Alberti, joven e ¡inteligente mari- 
no de nuestra matrícula, secundado por toda la tri- 
pulación, hizo cuanto dable era para atajarla, pero 
en vista de serle imposible, a las cinco de la madru- 
gada del día mencionado abandonó el barco con to- 
dos sus compañeros, embarcando en los dos botes 
salvavidas del buque y dirigiéndose a la playa más 
cercana, que resultó ser la de Diano-Marina. 

Los náufragos fueron muy aitendidbs por el vecin- 
dario, al que se muestran agradecidísimos, igual que 
al Vicecónsul de España en Oneglia, señor AmarilLi, 
que tuvo para nuestros compatriotas toda clase de 
atenciones. 

Las primeras noticias que del percance se conon 
cieron, atribuían la pérdida del «Cabo Roche» a ha- 
ber chocado con un escollo en medio de densa nie- 
bla, pero luego se supo que no había habido tal cho- 
que, sano una vía de agua que se abrió al barco y 
que hizo que no pudiéndose con todbs los medios de 
abordo achicar el agua que en sus bodegas penetra- 
ba, tuviera que ser abandonado. 


Aviso a los barcos que se aproximen a las costas de 

la Gran Bretaña. 

El 17 del corriente se recibió en la Comandancia 
ae Marina de Barcelona un telegrama de la Dine- 
ción General de Navegación y Pesca Marítima noti- 
ficando que §n la Gaceta de Londres había sido pu- 
blicado un Aviso a los Navegantes advirtiendo a to- 
dos los barcos que se aproximen a las costas de la 
Gran Bretaña que deben obedecer inmediatamente 
a cuantas señales luminosas o acústicas se les hagan, 
y que por su parte deben abstenerse de hacer ningu- 
na señal de (¿cha clase. 

Advierte formalmente que toda desobediencia a 
dichas disposiciones será enérgicamente reprimida 
por medio de disparos efectuados por las baterías de 
la costa. 

Parece indudable que estáis enérgicas disposicio- 
nes han sido tomadas para evitar, en lo posible, los 
contrabandos de armas y los desembarcos die parti- 
darios de los sin-feiners de Irlancta. 


Las boyas de Masnou y de Mataré 

La boya de Masnou continúa tranquilamente «des- 
plazada», y la de Mataró toma, con no menos tran- 


quilidad, el sol en la playa de Premia, desde hace un 
par de meses. 

Los que, por lo menos aparentemente, no se han 
movido de sus posiciones, son los bancos de arena 
que debieran balizar las boyas mencionadas y que 
constituyen un evidente peligro para los grandes 
barcos que crucen a lo largo de nuestras costas. 

Las aguas jurisdiccionales rusas 

El Gobierno de los Soviets ha comunicado a los 
aliados que el límite de las aguas jurisdiccionales 
rusas, que hasta ahora se hallaba a tres millas de la 
costa, en adelante se extendería hasta doce millas y 
que se reservaba el derecho de hundir sin aviso pre- 
vio a todos los barcos que hallándose dentro de di- 
cha zona jurisdiccional no se hubieran sujetado a las 
decisiones que relativo a la navegación por las cos- 
tas de Rusia tiene promulgadas el Gobierno de los 
Soviets. 

Estaciones radiotelegráficas 

Se ha dispuesto por el Ministerio de Marina con 
fecha 27 de diciembre último que, «todb buque que 
lleve más de doce pasajeros, lois que tengan habi- 
lualmente a bordo más de cincuenta personas y los 
mayores de mil toneladas, están obligadlos a llevar 
una estación ra diote legráfica de alcance mínimo de 
cien millas, en las condiciones que se señalan en el 
reglamento vigente de radiotelegrafía». 

Siniestros marítimos 

Douvres . — El vapor francés «VilLe de Nancy», 
que iba de Dunquerque a Nantes, ha entrado en el 
puerto con averías en la caldera y en la máquina, 
siendo remolcado a ésta para reparar. 

Londres. — El vapoj- americano «Faraby», en via- 
je de Marsella a Nueva York ha embarrancado en las 
costas de San Miguel (Azores). La posición del bu- 
que es crítica. 

Baltimore. — En el puerto de Hampton Roads ha 
ocurrido una colisión entre los vapores americano 
«Winnebago» y el francés «Vega», resultando el 
primero con averias y el segundo sin sufrir ninguna 
en el percance. 

Londres. — El vapor danés «Svaya», que emba- 
rrancó en Silloch, tras laboriosas tentativas ha sido 
puesto a flote, remolcándolo a ésta. Se desconoce la 
cuantía db las averías sufridlas. 

Havre. — El vapor americano «Utacarbon», que 
de Filadelfia se dirigía a Rouen, embarrancó en el 
Sena, siendo más tarde puesto a flote con ayuda d)e 
un remolcador que lo condujo a Rouen. 

Los astilleros austríacos 

Según parece, dos fuertes grupos capitalistas ex- 
tranjeras, alemán uno, capitaneado por el gran in- 
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dustrial Hugo Stinnes, e inglés el otro, se proponen 
adquirir los astilleros austriacos. 

Estos, cuyo valor se consideraba antes en unos 
800 millones de coronas, tienen en la actualidad un 
valor mucho mayor. Parece que el grupo Stinnes es 
el que tiene más probabilidades dle lograr la adquisi- 
ción de dichos astilleros, si bien las últimas noti- 
cias que sobre el asunto se conocen dan a entender 
que la competencia entablada es muy grande. 

« 

Fallcimiento de don Dionisio Puig 

Después de larga enfermedad falleció en Grano- 
llers el conocido meteorologista don Dionisio Puig, 
el cual por sus indiscutibles méritos fué nombradlo 
hijo adoptivo de aquella industriosa villa. 

E. P. D. 

San Feliu de Guixols 

Se están terminando los preparativos para em- 
prender su primer viaje la hermosa goleta a motor 
«Sant Jordi», propiedad de don Carlos Mallol, la 
que, como recordarán nuestros lectores, fué botada 
el primero del actual. 

Mandará el «Sant Jordi» el capitán de nuestra ma- 
rina mercante don Sebastián Gibert. 


Tarragona 

El 23 del corriente a mediodía fué botado con ló- 
ela felicidad en los «Astilleros de Tarragona» el va- 
por «Montseny», de 1,200 toneladas. 

La botadura fué presenciada por numerosísimo 
p ubico. El carecer de espacio nos impide dar a nues- 
tros lectores una relación completa del acto, lo que 
haremos en un próximo número. 

Bilbao. — Botadura de un barco-tanque 

El 24 díel corriente se verificó, en los Astilleros de 
la Euskalduna, la botadura de un barco-tanque cons- 
truido paira la compañía Sota y Aznar. 

El acto tuvo lugar con toda felicidad a las cuatro 
y media de la tarde. El vapor-tanque lanzado se lla- 
mai «Artzamendi» y es capaz para llevar en sus tan- 
que s-bodleg as hasta 6000 toneladas de petróleo, com- 
prendido el combustible para su consumo. 

El barco ha sido boladb con su máquina y calde- 
ras colocadas de modo que dentro de contados días 
porá hacerse a la mar para emprender su primer via- 
je en busca de un completo cargamento de petróleo. 

Como todos los barcos construidos en aquella fac- 
toría sus líneas son esbeltas y su construcción ha 
merecido la más alta clasificación del Lloyd. 


Loe gra.nd.es telescopios norteamericanos 


Para los que nos parece una cosa ya muy grande 
el ecuatorial instaladlo en el Observatorio Fabra, la 
contemplación de los dos últimos telescopios puestos 
en servicio en los Estados Unidos habría de parecer- 
nos, forzosamente, cosa de otro- planeta, a juzgar por 
lo que de ellos nos dice el Boletín de la Sociedad As- 
tronómica de Barcelona, al hablar de tan monumen- 
tales aparatos. Queremos, por su interés, dar a co- 
nocer a nuestros lectores la descripción de dichos 
telescopios, y dejamos, para ello, la palabra, que en 
este asunto no* puede ser más autorizada, al referido 
Boletín : 

«El año 1919 es efeméride de un acontecimiento 
de importancia para el porvenir de la física astral. 
La venida al mundo astronómico del gigantesco te- 
lescopio de Monte Wilson, construido por mano pro- 
pia — puede decirse — del afamado astrónomo ameri- 
cano Ritchey, es un hecho que merece ser divulgado 
y enaltecido como fruto victorioso del ingenio y en- 
tusiasmo por la ciencia. 

«Americano del Norte había de ser indefectible- 
mente el espíritu culto y munificente que, siguiendo 
una larga y gloriosa tradición de benefactores de la 
ciencia, ha sentido la emulación de continuar la larga 
serie de rasgos bienaventurados que han colocado a 
la patria de Carnegie en el primer rango de la ciencia 
astronómica mundial. 

«Hooker se llama esta vez el ¡ilustradlo y rico pa- 
triota que ha costeado para el glorioso establecimien- 
to de Monte Wilson (Pasadena, California) el instru- 
mento colosal que deja tamañito a aquel que pasmara 
a la generación de 1842. En efecto, el telescopio fa- 
moso e histórico de Lord Rosse tenía la abertura 


1 ’8o metros, al paso que la pupila de este Argos que 
acaba de debutar felizmente en la exploración del cie- 
lo, alcanza la friolera de 2’5o metros. 

»Los detractores sistemáticos de los grandes obje- 
tivos telescópicos, que pretenden exceptuar de la ley 
común el natural progreso de la óptica astronómica, 
prometían se las muy felices lanzando al viento fata- 
les augurios fundados en ciertos fracasos históricos, 
entre ellos el de aquel gigantesco telescopio refrac- 
tor que, con pretensiones de clou, figuró en la Expo- 
sición Universal de París en 1900. Pero esta vez los 
americanos han triunfado en toda la línea, pues lo* 
excelentes frutos primerizos de este grandioso reflec- 
tor empiezan a conmover al mundo astronómico, por 
ahora desde el punto de vista fotográfico, o, por de- 
cirlo mejor, documental, que ñor admite réplica ni dis- 
cusión. Y cuando se analizan definiciones fotográfi- 
cas de los paisajes lunares del calibre e importancia 
dle las pruebas que tenemos ante la vista, es tenta- 
ción del alma meditar lo que debe dar de sí, visual- 
mente, un objetivo de tan extraordinoria perfección 
óptica. Debe saber a maravilla contemplar en noche 
de ideal definición atmosférica, no ya los fáciles pai- 
sajes de nuestro satélite, sino la estructura íntima de 
las bandas de Júpiter y Saturno, la singular geogra- 
fía de Marte, los misteriosos jirones lumínico-gaseo- 
sos de las nebulosas de Orión y Andrómeda, y otras 
mil recónditas bellezas del inmenso y variado escena- 
rio celeste que aguardan la eterna interrogante de la 
"insaciable curiosidad humana. 

»De momento se espera con impaciencia conocer 
qué índole de nuevas revelaciones nos dará esta gi- 
gantesca pupila, particularmente en la observación 
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de los canales de Marte. V si el refractor dfc un me- 
tro, de Yerkes, resulta, como es sabido, demasiado 
potente (sic) para ver esos canaJes, ¿qué va a suce- 
der cuando los enfoque este reflector de 2*50 metros?»» 

Referente al otro telescopio últimamente puesto en 
servicio, dice el Boletín mencionado : 

«Nuevo Argos Americano, f El clásico país de las 
oosas enormes y estupefacientes puede contar con 
otro telescopio gigantesco que acaba dle ser erigúdo 
en el Dominio del Canadá, Observatorio de Victoria, 
Columbia británica. , 

«Trátase de un telescopio^ del tipo reflector, cuyo 
espejo parabólico mide la friolera de 185 centímetros 
de diámetro. El disco de cristal de este reflector pe- 
sa 2,000 kilogramos. La cúpula tiene de diámetro 
20 metros. Todos los movimientos de esta vasta má- 
quina científica, cúpulaí inclusive, se efectúan por me- 
dio de la electricidad. 

«El pavimento de este Observatorio está constitui- 
do por una plataforma ascensora circular, cuyo mo- 
vimiento puede ser gobernado, así como todos los 
demás organismos, desde el ocular del instrumento. 
Este magnífico dispositivo, que sirve para facilitar 
la tarea del observador, viene siendo generalmente 


adoptado en todos los Observatorios americanos de 
moderna construcción, evitándose así los inconve- 
nientes que en la práctica presenta el empleo de las 
escaleras complicadas y monumentales que, con mo- 
vimiento sobre rails en torno del aparato, sirven para 
tener acceso al ocular, siguiendo las diferente posi- 
ciones del tubo óptico. 

»La masa de cristal que sirvió para construir este 
espejo gigantesco, procede de las fundiciones de Saint 
Gobain, en Charleroi (Bélgica). Quedó a punto de ser 
expedido en julio de 1914, y pudo ser embarcado en 
Amberes pocos días antes de estallar la guerra euro- 
pea. Como es sabido, los alemanes dejaron en ruina» 
la famosa fundición de Saint Gobain.»» 

Con tan colosales auxiliares creemos muy fácil que, 
dentro de algunos años, podamos tranquilamente 
asistir a las mismas polémicas que hoy día sostienen 
los sabios astrónomos sobre si en Marte existen, o no, 
canales, a no ser que a los americanos, para, sacar- 
nos de dudas, se les ocurra construir una escalera 
o un ascensor que nos lleve cómodamente al discu- 
tido planeta. 

Primo 


CURIOSIDADES 

Los peces YOladores 


Para el viajero que por primera) vez cruza el Océa- 
no, especialmente si navega por las zonas templa- 
das, y hasta por la tórrida, resulta un espectáculo 
muy curioso ver volar, con mucha frecuencia, deter- 
minada clase de peces. 

Hay zonas en que los peces voladores se hallan en 
número incalculable, y no solamente junto a las cos- 
tas, sino muy lejos de ellas, de modo que puede de- 
cirse que llenan todos los ámbitos del mar. Vuelatn, 
a veces, a regular altura y nosotros hemos tenido 
ocasión de ver uno que fué a abatirse contra un bote 
situado en la cubierta superior die un trasatlántico 
de 5,000 toneladas, que navegaba a media carga a 
la largo de las islas de Cabo Verde. Ello representa, 
por lo menos, un vuelo a una altura no inferior de 
diez metros, que ya es altura tratándose de un pez. 

La inmensa mayoría de peces voladores pertene- 
cen al género de los «exocetos». Los caracteriza el 
desarrollo extraordinario de sus aletas, en particu- 
lar el de las pectorales, que son muy puntiagudas y 
cuya longitud es igual a las dos terceras partes del 
cuerpo, la anchura a otra tercera y cuyo movimien- 
to es mucho más libre y fácil que el de los demás pe- 
ces, por hallarse insertas en un cinturón huesoso muy 
robusto, oculto debajo de gruesos músculos. 

Las dos mandíbulas de esa clase de peces están 
provistas de dientes muy pequeños ; el paladar y la 
lengua no tienen ninguno. Abstracción hecha de las 
aletas se parecen mucho los exócidos a los arenques, 
de tal modo que puede considerarse como muy acer- 
tado el nombre que se les da de «arenques voladores» 
a pesar de ser su estructura más fornida y tener el 
hocico más grueso, más obtuso y en general más 
tosco : los ojos' son muy grandes y si se comparan 


con los arenques se nota* desde luego una mayor ad- 
herencia en las escamas de éstos. 

Es singular la costumbre que tienen los exocetos 
de salir del agua. Cuando vuelan con calma leván- 
tanse como a un metro sobre las aguas, rozando las 
crestas de las pequeñas olas y recorren una distan- 
cia de unos cuatro a seis metros. Si quieren emplear 
todas sus fuerzas levántense a alturas de 9eis a diez 
metros y describiendo un arco muy rebajado reco- 
rren distancias que oscilan entre ciento y ciento cin- 
cuenta metros en casos excepcionales. Si cambian 
de dirección durante el vuelo caen en seguida al 
agua. En el aire llevan extendidas las aletas pecto- 
rales horizontalmente, lo mismo que las abdomina- 
les, pero sin aletear como las aves. 

A veces vuelan en grandes bandadas, pero mien- 
tras unos dan saltos cortos, otros del mismo grupo 
prosiguen el vuelo hasta un centenar o más de me- 
tros. La parte superior de su cuerpo es azul ; la infe- 
rior, blanco-plateada. 

Mientras no les amenaza peligro alguno tienen es- 
ta clase de peces el vuelo muy seguro, tanto que en 
realidad se semeja al de las aves, mas apenas se ven 
perseguidos o espantados por alguna embarcación, 
su salto adquiere un carácter irregular, rígido, tor- 
pe y como tembloroso, y entonces caen más amenu- 
de al agua., de la que se vuelven a levantar para se- 
guir adelante. 

La popular revista francesa La N ature, en su nú- 
mero del 3 de junio pasado, publica., sobre el intere- 
sante y curioso tema que nos ocupa, una carta del 
señor McNamara, de la que, a continuación, da- 
mos los más interesantes párrafos. 

Dice el señor mencionado que ha tenido reciente- 
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mente oportunidad de estudiar este asunto en las 
aguas tropicales del Atlántico y del Pacífico, y sus 
observaciones, corroboradas por los oficiales del bu- 
que «Victoria», de la armada inglesa, son las si- 
guientes: i. a Durante su vuelo estos peces son ca- 
paces de girar en ángulo recto o en ángulo agudo, 
do manera muy rápida. 2. a Cuando pasaban cerca 
del barco podía verse cómo batían las alas, al modo 
de un pájaro. 3. a Algunos de ellos recorrían en el ai- 
re hasta 160 metros, sin elevarse más que de 30 a 
60 centímetros, lo que no hubiera sido posible si 9e 
tratase de un simple deslizamiento. 4. a Después de 
haber volado casi a ras del agua, se elevaban a una 
altura bastante considerable, y caían a menudo en 
c! puente de ios grandes trasatlánticos. Verdad es 
que no pueden entonces volver a levantar el vuelo, 
pero una cosa análoga ocurre también a ciertas aves 
marinas. 5. a Mientras dura el vuelo, la silueta de las 
alas no es distinguible, pero es bien determinadla la 
del cuerpo, lo que no puede explicarse más que por 
el rápido movimiento de aquéllas. De todo ello de- 
duce McN amara que los llamados peces voladores 
vuelan en realidad mediante el batido de las alas. 

Esta opinión ha levantado muchas otras que la 
contradicen, y se han publicado en la mentada re- 
vista. Mr. Woodland, en el número del 10 de junio, 
dice que ha podido observar cuidadosamente, valién- 
dose de gemelos, muchos peces voladores en el Me- 
diterráneo, Mar Rojo y Océano Indico, y siempre 


los ha visto surgir del agua por la sola acaión oie la 
cola y sostenerse por medio de las aletas pectora- 
les, que sirven de planos. Pueden tomar de nuevo 
ímpetu por un golpe de la aleta caudal en la cresta 
dk una ola, pero nunca ha conseguido ver cómo ba- 
ten las aletas a manera de alas, cosa, por otra parte, 
que no consiente la musculatura de lo peces. Loa 
cambios dJe dirección y de altura se explican senci- 
llamente, según él, por los cambios de inclinación 
del plano de las aletas. 

En el mismo número dle dicha revista, Mr. David 
Wilson-Barker, contradice también la opinión de 
McNamara, y para él los cambios de dirección pue- 
den explicarse por ráfagas de viento ; y las vibracio- 
nes de las aletas, si es que existan tales vibraciones, 
son también debidias a la acaión del viento. 

En fin, los diversos autores que han tratado, tan- 
to modernamente como en tiempos pasados, este 
asunto, se contradicen de manera notable y nosotros, 
solo por nuestra parte, añadiremos que, vuelen o 
salten, los «exocetos voladores» recorren a bastan- 
te altura distancias de consideración. Por lo tanto, 
si no vuelan proceden en realidad como su efectiva- 
mente volaran. 

En próximos números describiremos otra clase de 
peces die los que llaman más la atención de los pa- 
sajeros y marinos, pues siendo nuestra Revista ca- 
da día más leída a bordo de los barcos, considera- 
mos muy interesantes estas descripciones. 


El planeta Marte 


Este interesante planeta, que tantas semejanzas 
aparentes tiene con la Tierra, estuvo en oposión con 
el Sol el 21 de Abril último. 

Para los observadores que posean telescopio, se- 
rá interesante saber que su diámetro angular este 
año será de 16 segundos de arco, dimensión aparen- 
te cuya magtinud empieza a facilitar la observación 
mientras el astro se encamina al perihelio, que ten- 
drá lugar en el año 1922. El diámetro angular máxi- 
mo, será alcanzado, naturalmente, en el momento 
en que el planeta estará más próximo a la Tierra, el 
23 de Ago'sto de 1924, equivalente a 25 segundos de 
arco, magnitud que todavía excede a la de la me- 
morable oposición de 1909, que fué de 24 segundos; 
pero esta vez habrá una circunstancia desfavorable, 
en cambio, porque el asltro» estará entonces en la 
constelación del Acuario, y por tanto pasará por 
nuestras latitudes a poca altitud sobre el horizonte. 
Las definiciones telescópicas padecerán sensiblemen- 
te por este lado en el continente europeo ; en cam- 
bio, los observatorios del hemisferio austral estarán 
mejor situados para la observación. 

Las estacones marcianas se desarrollarán este año 
del modo siguiente : 

Equinoccio de primavera boreal, 17 de Julio de 
1919. 

Solsticio de verano boreal, i.° de Febrero de 1920. 

Equinoccio de otoño boreal, i.° de Agosto de 1920. 

.Solsticio de invierno boreal, 27 Diciembzre de 1920. 

Sabido es que Marte nos muestra actualmente su 
polo boreal fuertemente inclinado hacia la Tierra, 


dicho está que una de las observaciones más inte- 
resantes a seguir con el telescopio, es el deshielo de 
aquel polo a partir de principios de este año, y se 
verá, en cambio, ensanchar el niveo- casquete en todo 
lo que resta del mismo. 

* * * 

A carencia de observaciones notables de, que dar 
cuenta, será interesante reproducir unas declaracio- 
nes publicadas por el profesor americano W. H. Pic- 
kering, de la Jamaica, en defensa die la eficacia de 
los instrumntos de escasa potencia óptica : 

Imagínese, en general — dice el autor, — que los 
canales de Marte pueden ser vistos solamente con 
ayuda de muy potentes instrumentos. Es un error 
que el profesor Pickering trata de refutar, porqi^e 
esta prevención ha enfriado los entusiasmos d^ más 
de un observador. 

Las principales diferencias existentes entre los di- 
bujos de diversos observadores — dice — provienen tal 
vez más de la manera de representar lo que ven 
que de lo que realmente perciben en la imagen teles- 
cópica. Añade Pickering, que en una noche de valor 
atmosférico medio, los más finos detalles planeta- 
rios pueden ser mejor vistos con un telescopio de 
abertura 30 centímetros, que con uno de 90 centí- 
metros o de un metro. «En la Jamaica — dice el pro- 
fesor — he visto claramente los más grandes canales 
con un telescopio de 75 milímetros.» 

Y finaliza Pickering su alegato a favor de los pe- 
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queños instrumentos, con las siguientes afirma- 
ciones : 

«Para las observaciones detalladas de la superfi- 
cie de Marte, un instrumento de mediana potencia 
es preferible, porque los telescopios de grande aber- 
tura sólo pueden dar resultados satisfactorios cuan- 
do la definición es perfecta. Y es probable que todos 
los descubrimientos hechos hasta el presente sobre 
la topografía marciana, son accesibles a los instru- 
mentos de 30 centímetros.» 

He aquí unas declaraciones a propósito para hacer 
refocilar de gusto a los poseedores de instrumentos 
de mediano y pequeño alcance. El que suscribe es- 
tas líneas ocupa antiguo lugar en el cortejo de tales 
poseedores que han tenido que apechugar con aque- 
llo que la suerte les deparó, y ha padecido como ellos 
el suplicio de Tántalo suspirando siempre por un 
calibre telescópico mayor, cada v.ez mayor. 

Pero el que suscribe, confiesa resignado que no le 
entusiasman ni le convencen del todo las estimulan- 
tes razones del profesor americano. Sobre todo a 
partir de aquella memorable oposición marciana de 
1909, que dió lugar al famoso telegrama de Frost, 
de Yerkes. Aquel «Telescopio Yerkes, demasiado 
potente para ver canales», es desconcertante y fatal 
para los poseedores de medianos y pequeños instru- 
mentos. Y téngase en cuenta que a la afirmación de 
Frost relativa a un instrumento de un metro die aber- 
tura, hay que añadir el testimonio acorde, entre 
otros, dé Antoniadi operando con el gran refractor 
de Meudon, de 83 centímetros. 

Creemos que es inútil hacerse ilusiones, y fijémo- 


nos tan sólo en aquel inciso del mismo Pickering 
cuando» dice, como de soslayo, que «los telescopios de 
grande abertura sólo puedén dlar resultados satisfac- 
torios cuando la definición es perfecta ». Aquí está el 
nudo de la cuestión. 

Es sabido, que el calibre de un telescopio es in- 
versamente proporcional al número de noches con 
que puede ser utilizado con provecho. En efecto, es 
sabido también que los instrumentos colosos cflel ca- 
libre de los que posee Monte Wilson, Yerkes, Meu- 
don y otros, sólo pueden ser utilizados en observa- 
ciones visuales, sin diafragmar, muy contadas no- 
ches durante el año. Pero suele acontecer que basta 
una sola noche, un excepcional cuarto de hora, pa- 
ra revelar lo que inútilmente se lia escudiriñado du- 
rante años con instrumentos inferiores en categoría. 
Y si el ocular de inmersión del ultramicroscopio re- 
veló un mundo nuevo en lo infinitamente pequeño, 
¿por qué el ultra-telescopio, en el Universo infinito 
de lo grande, no ha dé aventajar en potencia y defi- 
nición a sus congéneres de mayor capacidad colec- 
tora de radiaciones? La no visión de los canales pre- 
cisamente en los colosos telescopios, algo debe sig- 
nificar, aunque esa negación sólo ocurra las tres ve- 
ces al año, por ejemplo, en que haya sido factible 
utilizar el objetivo con toda su abertura libre. 

La historia, entre otras cien, del descubrimiento 
del anillo de Saturno, es una lección que en materia 
dé exploraciones ópticas no debe ser olvidada. 

Fontana, Gassendí y Golileo, sólo consiguieron 
vislumbrar en Saturno un globo con asas , una pura 
ficción óptica, y sobre el concepto erróneo de esas 
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asas, imaginaron varias hipótesis. Pero vino luego 
Huyghens armado de un telescopio más potente, y 
las famosas asas se fundieron en el portentoso anillo 
luminoso, que más tarde sirvió a Laplace para ilus- 
trar su teoría inmortal. — X. 

Estrellas errantes, bólidos y aerolitos. — Las vagas 
nociones de astronomía que suelen enseñarse en 
nuestro país durante la educación primaria, son mo- 
tivo de una variedad de confusiones, que alcanzan 
hasta a aquellas personas que por su ilustración y 
posición social, no deberían ignorar la correcta ex- 
plicación o clasificación de ciertos fenómenos celes- 
tes que presenciamos casi a diario. Tal acontece, por 
ejemplo, con las tres especies de meteoros que la as- 
tronomía ha clasificado con los nombres de estrellas 
errantes, bólidos y aerolitos. He aquí la clasificación 
que establecieron las autoridades en esta materia : 

Estrellas errantes . — Son esas apariciones lumino*- 
sas que surgen súbitamente en el cielo, bajo forma 


de trazos rectilíneos o curvilíneos de mayor o me- 
nor amplitud. Atraviesan el cáelo con varia dirección 
y extensión, sin producir ruídio ni dejar rastro o es- 
tela luminosa. En ciertas épocas dtel año son muy 
numerosas-, por ejemplo, en la noche del io-ii Agos- 
to y en la de 13-14 Noviembre. 

Bólidos . — Son más raros, a veces muy brillantes, 
estallan como fuegos de artificio, en colores varia- 
dos, a veces con gran estruendo, y dejan tras de si 
una estela luminosa más o meno9 brillante y per- 
sistente. 

Aerolitos o meteoritos . — Son menos frecuentes to- 
davía que los bólidos, y tienen las mismas aparien- 
cias. La diferencia consiste en que llegan hasta el 
suelo o hacen explosión a poca altura, y, en los si- 
tios donde se les ve caer, encuén transe fragmentos 
preciosamente conservados en las colecciones geo- 
lógicas. 

(Del Boletín de la Sociedad Astronómica de Bar- 
celona.) 


De interés para ios navegantes 


Avisos publicados por la Dirección General de 
Navegación y Pesca Marítima 

SECCION DE HIDROGRAFIA 

MAR MEDITERRANEO ( Continuación ) 

F) Ortona. — Evitar la zona limitada por los meri- 
dianos de 14 o 25* E. de Gw. y 14 o 30’ E. de Gw., el 
paralelo de 42 o 24’ N. y una línea paralela a la costa, 
a una milla de ésta. Los buques destinados a Ortona 
deberán pasar a menos de una milla de tierra. 

V. Adriático Superior. — 1.° Evitar la zona limi- 
tada por una línea que une los puntos siguientes : 

a) 43 o 40’ N. y 13 o 31’ E. de Gw. 

b) 43° 5 1 ’ N - y 1 3° 3* ’ E - de Gw * 

c) 43 o 52’ N. y 13 o 25’ E. de Gw. 

d) 43° 45 ’ N. y 13 o 19’ E. de Gw. 

2. 0 Los buques destinados a Ancona se manten- 
drán al Este del meridiano de la luz de Ancona, hasta 
encontrarse a menos de 2 millas de tierra. 

B) De Ancona a Rávena. — Los buques destinados 
a los puertos situados entre Ancona y Rávena inclu- 
sive, deberán navegar a menos de 2 millas de tierra, 
en las mismas condiciones que si se dirigiesen a An- 
cona* A partir de este puerto, navegarán a la misma 
distancia de la costa y de dia, a menos de oontar con 
un claro de luna brillante. 

C) Fano y Pesaro. — Evitar la zona limitada por 
una línea que une los puntos siguientes : 

j) 43 o 50' N. y 13 o 1 2 1 E. de Gw. 

2) 43° 53’ N. y 13 o 16’ E. de Gw 

3) 44 o N. y 12 o 52’ E. de Gw. 

4) 44 o 4* N. y 12 o 55’ E. de Gw. 

D) Rimini y Porto Corsini. — Evitar la zona limi- 
tada por una línea que une los puntos siguientes : 

1) 44 o 5’ N. y 12 o 42* E. de Gw. 

2) 44 o 9* N. y 12 o 47’ E. de Gw. 

3) 44 o 15' N. y 12 o 41* E. de Gw. 

4) 44 o 22* N. y 12 o 34' E. de Gw. • 


5) 44 o 35* N. y 12 o 28’ E. de Gw. 

6) 44 o 35’ N. y 12 o 21* E. de Gw. 

7) 44 o 27’ N. y 12 o 21’ E. de Gw. 

8) 44 o 19’ N. y 12 o 24’ E. de Gw. 

9) 44 o io’ N. y 12 o 34’ E. de Gw. 

JE) Bocas del Pó. — E vitar la zona limitada por la 
tierra y una línea que une los puntos siguientes : 

1) 44 o 48’ N. y 12 o 25’ E. de Gw. 

2) 44 o 40’ N. y 12 o 25’ E. de Gw. 

3) 44 o 40’ N. y 12 o 58’ E. de Gw. 

4) 44 o 54’ N. y 12 o 58’ E. de Gw. 

5) 45° N. y 12 o 50’ E. de Gw. 

6) 45 o N. y 12 o 28’ E. de Gw. 

Nota. — Por los 44 o 54’ N. y 12 o 58’ E. de Gw. se 
ha fondeado un barco-faro, con luz roja de ocultacio- 
nes, que marca la extremidad Este del campo de mi- 
nas, el cual se irá desplazando conforme vayan avan- 
zando los trabajos de dragado en forma que indique 
siempre su límite Este. 

F) Istria (Costa Oeste). — Evitar la zona limita- 
da por la tierra y una línea que une los puntos si- 
guientes : 

í) 44° 53' N. y 13 o 45’ E. de Gw. 

2) 44 o 53* N. y 13 o 22* E. de Gw. 

3) 45 o 4* N. y 13 o 15’ E. de Gw. 

4) 45° 2 S* N. y 13 o 15' E. de Gw. 

5) 45 o 30’ N. y 13 o 31 9 E. de Gvy. 

Nota. — 1.° Los buques procedentes del Sud debe- 
rán reconocer el cabo Promontorio antes de intentar 
el franquear los campos de minas descritos en las 
secciones E) y F). 

2. 0 Por los 44 o 53* 20" N. y 13 o 22* E. de Gw., se 
ha fondeadb una boya luminosa con luz blanca (te 
1 destello cada 4 segundos . Su alcance es de 7 millas. 

3. 0 En el ángulo NW. de la zona peligrosa, por loa 
45 o 25’ N. y 13 o 15’ E. de Gw., si ha fondeado una 
boya luminosa que muestra un grupo de 2 destellos 
blancos cada 6 segundos . Su alcance es de 7 millas. 

G) Istria (Costa Este). — E vitar la zona limitada 
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por la tierra y una línea que une los puntos siguien- 
tes : 

r) 44 o 48* N. y 14 o E. de Gw. 

2) 44 o 44' N. y 14 o 8’ E. de Gw. 

3) 45* i’N. y 14 o 15’ E. de Gw. 

4) 45 o i’N.y 14 o 10’ E. de Gw. 

H) Canal Farasina. — Evitar la zona Ilimitada por 
la tierra y una línea que une los puntos siguientes ¿ 

I) 45 o 4’ N. y 14 o 9* E. de Gw. 

2) 45 o 4’ N. y 14 o 19’ E. de Gw. 

3) 45° 15' N. y 14 o 22* E. de Gw. 

5) 45° *5' N * y I 4° l6 ’ E * de Gw. 

Nota. — Los buques que pasen sin práctico el canal 
Farasina, deberán dirigirse al punto situado a 0,5 mi- 
llas y 270 o de la luz de Zaglava , y desde aquí gober- 
nar a 330 o hasta el punto situado a 0,5 millas y 88° de 
la punta Langa. Desde dicho punto pondrán la proa 
a 21 o hasta el punto situado a 1 milla y m° de la to- 
rre de la iglesia de Moscenice. Desde este último pun- 
to, la derrota directa sobre Fiume está libre de peli- 
gros. 

VI. Adriático (Costa Este). 

A) Ensenada San Giorgio. — Evitar la zona com- 
prendida entre el paralelo 43 o 53’ 30” E. de Gw. y 
17 o 4’ E. de Gw. , el paralelo 43 o i* N. y la costa Sud 
de Lesina. i 

C) Canal de Meleda. — Evitar la región de este ca- 
nal limitada al Oeste por el meridiano 17 o 9’ E. de 
Gw. ; al Sud por una línea que une la isla Glavat (42 o 
46’ N. y 17 o 9’ E. de G .) con la punta Golirat (42 o 
47* N. y 17 o 9’ E. de Gw.), por la costa Norte de Me- 
leda y por una línea que une la punta Gruj (42 o 41' 
30” N. y 17 o 45’ E. de Gw.) con la punta Pertusa (42 o 
42’ N. y 17 o 54’ 30” E. de Gw.) ; al Norte y al Este 
por las costas Sud de las islas Giuppuana y Olipa y la 
península de Sabioncello. 

D) Gravosa. — El paso entre la isla Calamotta y la 
roca Daksa es peligroso'. Los buques destinados a 
Gravosa se dirigirán al punto' 42 o 39’ N. y 18 o 1 ’ E. 
de Gw. y allí tomarán práctico, pues está prohibido 
continuar sin él la derrota. El puerto está abierto de 
día solamente. 

E) Cattaro. — Evitar la zona limitada por los me- 
ridianos 18 o 24’ E. de Gw., 18 o 38’ E. de Gw., el pa- 
ralelo 42 o 14’ N. y la costa. 

Los buques destinados a Cattaro deberán dirigirse 
al punto 42 o 21’ N. y 18 o 8’ E. de Gw., y desde aquí 
hacer rumbo a 51 o sobre una iglesia situada sobre el 
monte Ilhen-Verh, que tiene una marca blanca sol^e 
su puerta. 

Cuando la punta de Ostro pase por la isla Molonta , 
sígase la costa de 40 metros hasta el cabo. 

Desyués de haber doblacto la punta Ostro no existe 
ningún peligro. Debe tomarse práctico en el punto 
42 o 2 1 * N. y 18 o 8* E. de Gw. Está prohibido avanzar 
más lejos sin práctico. El puerto está abierto de día 
solamente. 

F) Dulcigno y Cabo Laghi. — Evitar la zona com- 
prendida entre la tierra y una línea que une los pun- 
tos siguientes : 

1) 41 o 10’ N.*y 19 o 29’ E. de Gw. 

2) 41 o io’ N. y 19 o 22’ E. de Gw. 

3) 41 o 30’ N. y 19 o 6’ E. de Gw. 

4) 41 o 55’ N. y 19 o 6' E. de Gw. 

5) Dulcógno. 

G) San Juan de Medua. — Los buques destinados a 


este puerto se dirigirán al punto situado a 7 millas y 
270 o de a punta Menders. Desde dicho punto gober- 
narán & 90 o sobre esta punta y seguirán la costa lo 
más cerca posible de ella. Se puede, previa demanda, 
encontrar práctico cerca del puerto. Este está abierto 
de día solamente. 

H) Durazzo. — Los buques destinados a este puer- 
to deberán dirigirse ^1 punto situado a 5 millas y 270 o 
del cabo Laghi y desde él hacer rumbo a 90 o hasta 
1,5 millas de este cabo (1,8 millas de Torre Kalaja). 
Hágase en seguida rumbo a 4 0 sobre Malí Dures has- 
ta tener a 46 o los acantilados blancos de Skalgnur . 
Gobiérnese entonces a 24 o sobre Casa Biatica. Se en- 
cuentran prácticos cerca del fondeadero. El puerto es- 
tá abierto de día solamente. 

I) Río Skumbi. — Evitar el círculo de 5 millas de 
radio alrededor del punto 41 o o* 30” N. y 19 o 28 E. 
de Gw. 

J) De la punta Samana al cabo Linguetta. — Evi- 
tar la zona comprendida entre la tierra y una línea que 
une los puntos siguientes : 

1) 40 o 48’ N. y 19 o 20’ 5” E. de Gw. 

2) 40 o 48’ N. y 19 6’ E. de Gw. 

3) 40 o 40’ N. y 19 o 6’ E. de Gw. 

4) 40 o 25' N. y 19 o 1 2 ’ E. de Gw. 

5) 40° 25’ N. y 19 o i8' E. de Gw. 

K) Valona. — Los buques destinados a Valona de- 
berán dirigirse al punto situado a 3 millas y 225 o del 
cabo Linguetta, donde se tomará práctico. El puerto 
está abierto de día solamente. 

Desde el punto situado a 3 millas y 225 o del cabo 
Linguetta, hágase rumbo a 45 o . Sígase en seguida la 
costa a menos de 200 metros Fasta el través de la 
punta Carlovetz, gobernando luego sobre el fondea- 
dero pasando entre la boya luminosa Aga (con luz de 
destellos verdes) y la tierra. 

Vil. Archipiélago griego. 

A) Golfo de Saros. — Evítese la zona comprendi- 
da entre los meridianos 26 o 25’ E. de Gw y 26 o 39* 
E. de Gw. La parte Este del golfo queda, por consi- 
guiente, prohibida para la navegación. 

MAR DEL NORTE 

Núm. 1405. — 396 M. — Corrección núm. 4 al aviso 
núm. 1313, 386 M. Correcciones precedentes núme- 
ros 1371, 388 M ; 1374, 391 M, y 1403, 393 M. ■ 

Título IV. Balizamiento. — Sección A. Campo de 

MINAS DE LA BAHÍA DE HeLIGOLAXD (PARTE OESTE). — 
Reemplazar el párrafo b) por : 

b) Boya luminosa de silbato núm. ••—55° 39’ N - y 
4 0 45’ E. de Gw. ; cónica roja. Luz blanca de i ocul- 
tación cada 10 segundos. 

Nota. — La boya luminosa núm. 3 ha desaparecido. 

Advertencias. — Las marcaciones incluso todas las 
relativas a luces, son verdaderas y están dadas des- 
de la mar, desde o° a 360 o a partir del Norte hacia el 
Este, o sea en el sentido de las manecillas de un re- 
loj ; las correspondientes a peligros son dadas des- 
de tierra. Las longitudes se refieren aj meridiano de 
Greenwich. Los alcances de las luces corresponden 
a tiempo claro ordinario. Las profundidades se re- 
fieren a la bajamar de zizigías. Las alturas se dan 
sobre el nivel medio cfel mar. 

Al recibirse los Avisos corríjanse los Planos, Car- 
tas, Derroteros y el Cuaderno de Faros. 
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OCEANO ATLANTICO DEL ESTE 

Francia. — Desembocadura del Loire . — Canal de 
los Charpentiers . — Naufragio. — Boya luminosa . — 
Avis aux Navigateurs núm. 46 || 2,202. París, 1920. 
— Núm. 1406. — Han sido retirados ios restos del 
«Finland», como asimismo la boya luminosa que los 
marcaba. 

Situación aproximada : 47 o 12’ 56’ ’ N. y 2 0 16* 41 ” 
W. de Gw. 

Africa (Golfo de Guinea). — Gabon. — Banco de la 
Mouche. — Boya. — Avis aux Navigateurs núm. 46 || 
2,230. París, 1920. — Núm. 1407. — Ha desaparecido 
la boya roja que marca el banco db la Mouche . 

Situación aproximada : o° 24’ 25 ” N. y 9 0 16’ 36” 
E. de Gw. 

CANAL DE LA MANCHA 

Francia. — Saint Valéry sur Somme. — Luz. — A vis 
aux Navigateurs núm. 46 || 2,201. París, 1920. — Nú- 
mero 1408. — La luz fija verde del dique de atraque, 
que provisionalmente se había instalado sobre un 
soporte, ha sido restablecida en su posición normal 
en el extremo de unos arbotantes de hierro con ca- 
seta metálica, pintado todo de blanco. Altura sobre 
la pleamar, 7*7 metros. 

Véase el aviso núm. 258 de 1920. 

MAR DEL NORTE 

Inglaterra. — Entrada del Tániesis. — Boyas lumi- 
nosas. — No tice to Mariners núm. 1,770. Londres, 
1920. — Núm. 1409. — El barco-boya luminoso «Mid 
Barrow» ha sido reintegrado a su fondeadero, ha- 
biéndose retiradlo la boya roja , luminosa con cam- 
pana, que lo reemplazaba. 

Véase el aviso núm. 1091 de 1920. 

Bancos de Yarmouh. — Naufragios. — Notioe to 
Marisers núm. 1,795. Londres, 1920. — Núm. 1410. 
— Por los 52 o 36’ 6 ” N. y i° 52’ 30” E. de Gw. a 0*75 
millas al SE. de la posición indicada, se encuentran 
los restos cflel vapor «George Fisher», del que emer- 
gen dos palos. 

Por los 52 o 38’ 39” N. y i° 52’ 21” E. de Gw. se 
encuentran los restos de un buque del que emergen 
dos palos. 

Véase el aviso núm. 1275 de 1920. 

Río Htimber. — Boya luminosa. — N otice to Mari- 
ners núm. 1787. Londres, 1920. — Núm. 1411. — La 
boya luminosa de campana Upper West Muidle, que 
muestra una luz de un destello blanco cada seis se- 
gundos, se ha fondeado en el lugar que ocupaba la 
boya luminosa núm. 14, por los 53 o 44* N. y o° 20’ 
W. de Gw. 

Véase el aviso núm. 175 d)e 1920. 

Puerto de Sunderland . — Señales de niebla. — No- 
tice to Mariners núm. 1769. Londres, 1920. — Núme- 
ro 1412. — Se ha suprimido la campana de niebla del 
malecón interior Sur de la entrada del puerto de Sun- 
derland. 

Tombién se han suprimido las señales de marea. 

Eñ la extremidad del malecón interior Norte se 
ha establecido una campana dJe niebla que funciona 
durante un minuto cada tres minutos. 


Cuando existe peligro de entrar en el puerto se ha- 
cen las siguientes señales en la estación de los prác- 
ticos del malecón Norte : De día, ck>s globos negros 
en una verga horizontal. De noche : una luz verde 
en la ventana más alta del edificio de los prácticos. 

Alemania. — Barco- faro Norderney. — Avis aux 
Navigateurs núm. 46 || 2212. arls, 1920. — Número 
1413. — Ha sido retiradlo temporalmente el barco-fa- 
ro «Norderney». 

Barco-faro Weser. — Avis aux Navigateurs núme- 
ro 46 || 2.213. París, 1920. — Núm. 1414. — Ha sido 
reintegrado a su emplazamiento normal el barco-faro 
«Weser». 

Véase el aviso núm. 1321 de 1920. 

Isla Wangeroog. — Baliza . — Avis aux Navigateurs 
núm. 46 || 2.214. París, 1920. — Núm. 1415. — Ha si- 
do suprimida la baliza de las Dunas (Dünenbake) de 
Wangeroog. 

Las señales de mal tiempo y de hielos se harán, en 
io sucesivo, en la baliza del Oeste de Wangeroog, si- 
tuada por los 53 o 47’ N. y 7 0 51* E. de Gw. 

Elba. — Naufragio . — A vis aux Navigateurs núme- 
ro 46 || 2.215. París, 1920. — Núm. 1416. — A unos 
doscientos metros al Este de la boya Mittelgrund O 
(Este), por los 53 o 56’ N. y S° 40’ E. de Gw. se en- 
cuentran los restos de un naufragio que se marcarán 
con una boya luminosa. 

Bélgica. — Puerto de Ostende y sus proximidades. 
— Luces. — Boyas luminosas. — Avis aux Navigateurs 
núms. 46 || 2.207 y 2 - 2 °8. París, 1920. — Núm. 1420. 
— 1. Proximidades de Ostende. — Boyas luminosas. 
La boya Norte del «Stroombank» tiene el carácter si- 
guiente : 

Luz de 1 relámpago blanco cada 1,5 segundos (re- 
lámpago, 0,4 segundos; ocultación, 1,1 segundos). 

La boya Sur del «Stroombank» presenta el carác- 
ter siguiente : 

Luz blanca de una ocultación cada 10 segundos 
(luz, 7 segundos ; ocultación, 3 segundos). 

2. Puerto de Ostende. — Luces. — Las luces fijas 
verticales que indicaban, antes de la guerra, el eje 
de la entrada del puerto, han sido reemplazadas por 
2 luces de enfilación. 

Luz anterior . — Sobre el muelle Sur de la esclusa 
«Leopoldo», fija roja . 

Luz posterior. — Sobre el terraplén, en las proximi- 
dades de la esclusa «Leopoldo», fija blanca. 
enfilación de estas luces es a 128°. 

Visibles desde la mar, en un sector de 180 o . 

Una luz fija blanca, instalada sobre uno de los pi- 
lotes de la estacada Este, sirve para la salida de las 
barcos. Esta luz es visible, hacia el interior^ en un 
sector de 180 o . 
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BOTADURA DEL VAPOR «TARRASA» 

El miércoles, día 2 del actual, tuva lugar la bota- 
dura del vapor «Tarrasa», construido en estos asti- 
lleros, y cuyo suceso es una prueba más de la im- 
portancia y el incremento que van tomando las cons- 
trucciones navales en España. 

El buque fué botado bajo la dirección del ingeníe- 
jo-director señor don H. P. Belhell, ante un gran 
número de espectadores. A las dos de la tarde en 
punto s¡e dió la señal, y 55 segundos inás tarde ha- 
bíase deslizado el buque al mar, saltando graciosa- 
mente, al saludar las azules <iguas del Mediterráneo, 
compañeras que han de ser de sus primeras aventu- 
ras, y paróse luego a una distancia de varios metros. 


mostrando su majestuoso aspecto y como orgulloso 
de su libertad Todo, ante la sorpresa de los espec- 
tadores, por la rapidez y felicidad del suceso. 

Este es el segundo buque de.su misma clase botado 
w el espacio de cuatro meses. El anterior fué el va- 
por «Berga», el cual, después de unas pruebas de 
máquinas excelentes, ha sido entregado a sus due- 
ños, la «Sociedad Anónima Naviera Española». 

El «Tarrasa» es de 1,140 toneladas peso muerto 
y sus dimensiones son : 

Eslora, 56*89 metros; manga, 8*92 ídem; pun- 
tal pral., 4*45 ídem ; puntal alcázar, 5*67 ídem. 

Esle buque ha sido construido por cuenta de la 
compañía y estará pronto, en un mes más o menos, 
siendo entonces puesto en venta ; y como es copia 



El Ingeniero Director de los « Astilleros del Mediterráneo» Sr. Bethel (en el centro ) 9 acompañado de 
sus altos empleadas y del Sr. IVitty (en la externa derecha). 
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El « Tarrasa » en su grada dis ¡atesto para la botadura 


exacta del vapor «Berga», que tan buenos resulta- 
dos va obteniendo, será sin duda una buena ocasión 
para cualquier armador que necesite un buque para 
carbones o para carga general. 

Es movido por máquinas de triple expansión, de 
500 caballos de fuerza, con dos calderas para suplir 
el vapoi. 


Ya se recordará que en julio de 1920, los «Astille- 
ros del Mediterráneo-» quedaron asociados con la ca- 
sa «J. I. Thornycroft», constructores navales de 
Southampton, Inglaterra; y el hecho de que durante 
tan corto tiempo dos buques han sido botados y dos, 
el «Berga» y el «Olesa», entregados a sus dlueños, 
además de diversas reparaciones llevadas a cabo, de- 



El « Tarrasa » entrando en el agua. 
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ja, sin diuda, un favorable concepto de la dirección 
en esta asociación. 

En el presente tienen estos astilleros, en provecto, 
la construcción de dos buques de 2,500 tonela- 
das F. M. y varias gabarras, así como extensas re- 
paraciones. La compañía intenta desarrollar la cons- 
trucción de pequeños buques y embarcaciones lige- 
ras y sencillas, las guales, en estos momentos críti- 
cos para el comercio marítimo en general, se creen 
más adecuados y necesarios que los buques de gran- 
des dimensiones. La experiencia con que cuentan los 
señores J. I. Thornycroft para esta clase de cons- 
trucciones, es muy extensa. Algunas órdenes están 
ya empezadas y diversos planes preparados para una 
construcción rápida, eficiente y económica, con lo 


que se confía extender muy rápidamente esta indus- 
tria, que tanto puede ayudar a la prosperidad del 
puerto de Barcelona. 

For las fotografías que del «Tarrasa» publicamos, 
en el momento de su botadura y de cuando ya se ha 
liaba en el agua la gallarda nave, podrá el lector ha- 
cerse perfecto cargo dle lo que es el bello barco que 
lleva el nombre de una de nuestras más industriosas 
ciudades. 

Como cBetalle final añadiremos sólo que, desde el 
momento en que se inició la botadura hasta que el 
barco quedó amarradlo en el muelle del dique de nues- 
tro puerto mediaron sólo cuarenta minutos, rapidez 
a qué no estamos acostumbrados en nuestro puerto. 

José Oromí 



IH remolcador disponiéndose a tomar a remolque al «Tamisa» para conducirlo al puerto. 


Astrometeorología 

SU APLICACION A LA PREVISION DEL TIEMPO. 


Acaba de ver la luz, editada por la casa Gautier & 
Yillars de París, una interesante obra, titulada Essai 
d'Astrométéorologie et ses applicadions a la Pre- 
visión da Temps, cuyo* autor es el señor Alberto No- 
don, quien, en nuestra vecina república desempeña 
un importante cargo en la Instrucción pública, es 
Doctor en Ciencias, Ingeniero químico y fué, durante 
mucho tiempo, Ayudante en el Observatorio de As- 
tronomía Física de París. Es, además, Miembro co- 
rresponsal de la Real Academia dle Ciencias de Barce- 
lona y Presidente de la Sociedad Astronómica de 
Burdeos. 

Recomiendo a mis compañeros la lectura de la in- 
teresante obra, y creo sería del mayor interés que los 


marinos aficionados al esludio de la Meteorología 
dedicaran algunos de sus ratos libres a esta nueva ra- 
ma de la ciencia meteorológica, ya que es indudable, 
por lo menos para la previsión a corto plazo, que 
ofrece puntos de vista muy interesantes, y ha dado 
resultados por demás satisfactorios. 

Antes de publicar su obra, dedicóse su autor a 
constantes observaciones, cuyo resultado expone de 
manera esquemática, las que le permitieron sentar 
las conclusiones que de sus asiduos estudios dedujo 
y que, como el lector podrá apreciar, son del mayor 
interés. 

Según el señor Nodon, el astro que más influencia 
tiene, meteorológicamente hablando, 9obre nuestro 
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planeta, es el Sol, del examen de cuya superficie de- 
duce un completo método de previsión de tiempo. 
Las observaciones que al efecto hace son, principal- 
mente, las relacionadas con el número y extensión de 
manchas y fáculas, al propio tiempo' que lo relaciona 
con la posición de la Luna y de los planetas alrede- 
dor del aslro rey. 

Después del Sol, es la Luna el lustro que, si bien en 
mucha menor escala, parece tener una real influen- 
cia sobre nuestro planeta, especialmente en los pe- 
ríodos de zizigías, los cuales, al parecer, favorecen 
las grandes perturbaciones atmosféricas. También 
hay que tomar en consideración la declinación lunar, 
como ya lo hizo notar Marchand, iluslre físico que 
fue el primero en llamar la atención sobre el hecho que 
la acción de la Luna era tanto más intensa cuanto 
más se tiecrcaba su declinación a la del Sol. 

Va en el año 1907, Marchand, en su obda «Les in- 
fluences magnétiques et eléctriques du Sole.il», anun- 
ciaba que la combinación del movimiento de la Luna 
alrededor de la Tierra, y la de ésta en torno del Sol, 
de la que dependen las mareas., conducen a conside- 
rar las fechas de las lunas nuevas, cuandb éstas coin- 
ciden con el perigeo y con una declinación lunar muy 
vecina a la del Sol, como crítica para los sismas. 

Durante los períodos crie actividad solar, la luna 
llena parece igualmente ejercer una acción eléctrica 
a distancia muy apreciable. 

Para demostrar las relaciones existentes entre las 
perturbaciones solares y las terrestres, cita el autor 
el resultado de un gran número de observaciones rea- 
lizadas en los años de 1906 a 1914, ambos inclusiva 
para llegar al resumen siguiente : 

Durante las épocas solares en las quedos focos son 
visibles, los trastornos atmosféricos, tales como las 
tempestades electromagnéticas,, [os ciclones, las on- 
das de depresión, los sismas, etc., se manifiestan 
principalmente durante la formación de los focos, y 
algunas veces dlurante su desaparición, cuando' ésta 
es rápida. 

Las perturbaciones más profundas aparecen cuan- 
do la agitación solar tiene lugar en el meridiano cen- 
tral, o en la vecindad) de este meridiano. 

En épocas de calma solar, durante las cuales las 
manchas y las fáculas son raras, los trastornos eléc- 
tricos, sísmicos y atmosféricos tienen lugar entre la 
formación y la desaparición de los focos, correspon- 
diendo probablemente a períodios de actividad invisi- 
ble . 

Xo es ni el número ni la superficie de los focos so- 
lares lo que debe tenerse en cuenta en previsión de la 
importancia de las perturbaciones terrestres, pero sí 
el número de agitaciones solares, principalmente en 
las cercanías del meridiano central. 

Es en esa dirección que deben llevarse las obser- 
vaciones solares con vistas a la previsión del tiempo 
¿1 plazo más o menos largo. 

Igualmente ha sido notado que los períodos de cal- 
ma atmosférica se hallan muy a menudo situados en- 
tre dos períodos de agitación sotar. 

En fin, las reglas prácticas que el señor Nodion da 
para el estudio de la previsión del tiempo deducida 
del examen de la superficie solar, son, para Europa 
occidental, las que a continuación mencionaremos. 

Un aumento de actividad solar, que se pone de 
manifiesto por el número y extensión de manchas y 


tk: fáculas, se traduce por una elevación de tempera- 
tura seguida de lluvias poco inlensas en primavera 
y en otoño, pero muy fuertes en invierno. 

En verano, el tiempo en dicho período tórnase bo- 
nancible. 

Estas previsiones son, en general, valederas para 
tres o cuatro días, siempre que durante el inlervalo 
no aparezca en el sol ninguna nueva perturbación'. 

Los meses calurosos corresponden a una gran acti- 
vidad solar, esto es, a la presencia de numerosas 
manchas y fáculas, sobre lodo cuando estas fáculas 
y manchas son retornos de focos extendidos y con 
bordes bien definidos. 

Cuando la superficie del sol se halla virgen de man- 
chas y fáculas, si entonces se forma bruscamente un 
gran foco en la proximidad del meridiano central, se 
manifiesta inmediatamente una modificación en el es- 
tado dlel tiempo. Esta acción es menos importante si 
la formación tiene lugar en la proximidad) de los bor- 
des Este u Oeste del astro. 

En invierno la temperatura experimenta un alza 
importante en muy contadas horas. Los vientos del 
Norte son reemplazados por los del S., para pasar 
finalmente al S.O. y al O. Muy' a menudo, dos o tres 
fijas después elle la formación del foco, se experimen- 
tan fuertes tempestades del X.O., cayendo luego 
abundantes lluvias y bajando la temperatura de nue- 
vo. 

En verano, formaciones parecidas a las preceden- 
tes nos traen de momento fuertes calores seguidos de 
perturbaciones, y de algunas lluvias si el foco se halla 
dividido en gran número de manchas pequeñas y de 
fáculas que; se transforman continuamente^ Si la pre- 
sión se mantiene elevada, las perturbaciones atmos- 
féricas no son persistentes. 

El retorno de un foco grande al borde Este, nos 
trae en invierno una elevación brusca cíe ten; pera tura 
acompañada de una jornada de buen tiempo, si es 
que éste fuera en^iquel momento lluvioso y frío. Un 
efecto parecido se nota al retorno de grandes super- 
ficies faculares al borde Este. En venino los efectos 
son mucho menos sensibles que en invierno. 

El paso de un foco db actividad importante al me- 
ridiano central da lugar a perturbaciones generales 
y a sismas. Esos pases se producen a plazos fijos, 
todos los 28 ó 29 días que siguen Tos pasos precedien- 
tes al meridiano central. Este tiempo es un poco va- 
riable según la latitud en la que el paso tiene lugar. 

Los mismos pasos dan a menudo lugar a perturba- 
ciones durante meses, y hasta años %nteros. Se ma- 
nifiestan por la ausencia de manchas y fáculas ; son 
probablemente provocador por centros eléctricos in- 
visibles que sobreviven a la desaparición de centros 
visibles de los que dependían anteriormente. 

Existen generalmente varios centros de actividad 
en la superficie del sol, de los que conviene anotar 
cuidadosamente las fechas de retorno', tanto para los 
pasos al borde Este como para los al meridiano cen- 
tral. 

Estos retornos periódicos son importantes para la 
previsión dlel tiempo. 

El paso de grandes focos muy activos, esto es, de 
focos constituidlos por numerosas manchas y fáculas, 
un día o dos antes de su llegada al borde Oeste del 
sol provoca perturbaciones atmosféricas. Si este paso 
coincide con la formación de otro grupo en la vecin- 
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dad alel borde Este, resudará de todo ello fuertes tur- 
bonadas en venino y tempestades en invierno. 

En los dos días siguientes a un paso al borde Oeste, 
esto es, después de la desaparición de un foco en es- 
tado de agitación continua en el hemisferio invisi- 
ble, se producen lluvias ^hundíanles en invierno y per- 
turbaciones tormentosas en verano. 

Cuando existen dos focos bastante alejados el uno 
del otro y se observa un aumento en la actividad del 
uno y al mismo tiempo una disminución en la de! 
otro, se notan en verano numerosas turbonadas, lo 
que también ocurre en el fin de la primavera y en el 
comienzo del otoño. 

En invierno las raras tormentas que se observan 
nacen en las mismas condiciones ; las per turbaciones 
atmosféricas son entonces seguidlas de lluvias y de un 
descenso de la temperatura. 

Las observaciones precedentes permiten la previ- 
sión del tiempo con cuatro o cinco días de plazo. 

Los efectos son particularmente importantes cuan- 
do uno de los focos pasa al meridiano central, mien- 
tras que el otro se halla al Este de dicho meridiano. 

Es necesario consultar la presión atmosférica antes 
de hacer una deducción, ya que en verano, en la pri- 
mavera y al comenzar el otoño las tormentas son muy 
atenuadas cuando el buen tiempo se halla bien esta- 
blecido en una región ; son, por el contrario, muy ma- 
nifiestas cuando el tiempo es inseg*uro. 

Una actividad solar decreciente favorece la forma- 
ción de ondas de sobrepresión que vienen del Atlánti- 
co y trae un régimen de vientos del Oeste acompaña- 
dos de lluvia. En verano la disminución de los focos 
provoca una l>aja de temperatura, un cielo nebuloso 
y vientos del Oeste. 

La formación simultánea de un segundo foco, co- 
rno también el aumento en la actividad de uno ya exis- 
tente, son seguidos de turbonadas con vientos del 
Oeste y lluvias. 

En invierno, los mismos cambios en la actividad 
solar provocan vientos del Noroeste, lluvias y descen- 
so de temperatura. 

En invierno, la desaparición rápida de los focos, 
principalmente al Oeste del meridiano central, es se- 
guida de vientos del Norte y de tiempo seco y frío, 
a los que sigue bruscamente un tiempo dulce y llu- 
vioso. 

Si la desaparición de los focos tiene lugar lenta- 
mente durante una o dos rotaciones solares, asisti- 
mos en invierno a una serie continua de fríos inten- 
sos, precursores de un invierno muy crudo. 

Esas disminuciones bruscas de actividad solar se 
producen lo' mismo dlurante el máximo que durante el 
mínimo ; los efectos que producen so«n idénticos ; con- 
ducen al fin a inviernos rigurosos. 

En verano los efectos son diferentes, pues la des- 
aparición rápida de los focos lleva a un descenso cíe 
la temperatura y a una condensación del vapor de 


agua, si el aire es húmedo. Si, por contra, el tiempo 
era primitivamente bueno y la presión elevada, el 
viento se mantiene entre el Norte y el Nordeste, pro- 
vocando un descenso de temperatura con régimen de 
buen tiempo. 

Varias transformaciones análogas a las que acaba- 
mos dfe exponer pueden manifestarse simultáneamente 
en diversos puntos de la superficie solar. Es necesa- 
rio aprender a distinguir la parte atribuíble a cada 
uno de ellos, a fin de poder llegar a predecir los efec- 
tos preponderantes. 

Admitamos que un foco desaparezca bruscamente 
en la región Oeste, mientras que un gran foco en 
calma y a bordes bien definidos, aparece en el borde 
Este. Se observa de momento un rápido descenso de 
la temperatura seguido de un brusco aumento de la 
misma. En verano asistiremos entonces a turbonadas 
sin cambio apreciable de temperatura ; pero ésta re- 
fiesca en seguida de manera general. 

En invierno el frío es menos vivo que si la desapa- 
rición se hubiera producido sola, fuera del segundo 
retorno, y el tiempo continúa bueno. Si el gran foco 
de retomo se encuentra en la parte Oeste del sol y si 
el foco activo desaparece en la región Este del astro, 
los efectos debidos al enfriamiento son más acentua- 
dos que precedentemente y son generalmente segui- 
dos de lluvia. 

Las acciones son aún más importantes durante la 
desaparición rápida de un gran foco en el meridia- 
no central ; obsérvense entonces ciclones, sismas y un 
descenso muy vivo de temperatura. 

» También la forma de las manchas y de las protu- 
berancias parece ejercer determinada influencia en el 
estado de nuestra atmósfera. 

Si los focos tienen una forma regular e invariable, 
su presencia no tiene por consecuencia la aparición de 
perturbaciones en la atmósfera terrestre. 

Para las observaciones precedentes no es necesa 
rio el uso de un anteojo de grandes dimensiones. Bas- 
ta la utilización de un larga-vista de dimensiones me- 
dias, provisto de un ocular astronómico de una poten- 
cia que permita que la imagen solar aparezca ocupar 
las tres cuartas partes, aproximadamente, del campo 
de visión djel anteojo. Un cristal de color permitirá 
ver directamente la imagen dlel sol sin peligro para 
la vista. 

Es más cómodo observar el sol cuando está a no 
mucha altura sobre el horizonte, que cuando se halla 
eri el zenit o en sus proximidades. La observación de- 
be durar algunos mii ñutos. 

En los días nublados las observaciones magnéticas 
y eléctricas suplen generalmente a las del sol en la 
previsión del tiempo. De ellas, así como de otros ex- 
tremos de la interesante obra del señor Nodon, nos 
ocuparemos en sucesivos artículos. 

Jaime Font Mas 


Fábrica de Galleta para Buques y Panadería de 

jrossi l 


Exportación de Galleta a todos los puertos de España y Ultramar. PURÉ MLA 2SJ "Y lEC W , el mejor alimento vegetal propio 

para la navegación, por su conservación indefinida. Premiado con Medalla de oro y Cruz de mérito, en la Exposición de Higiene de Milán (Italia) 1919 
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Información general 


Compra de astilleros suecos 

En nuestro número anterior acogíamos el rumoi 
que el gran financiero alemán Hugo Stinnes tenía el 
proyecto de adquirir los astilleros austríacos. 

Ahora, el telégrafo nos entera desde Londres que 
dicho financiero ha adquirido la mitad de las accio- 
nes dle los mayores astilleros de construcciones nava- 
les del sud de Suecia, y que es creencia general que 
dichos astilleros 9e dedicarán a construir en adelante 
barcos destinados a Alemania. 

Sea lo que fuere, lo que parece fuera de duda es 
que los planes de Hugo Stinnes tienen una extensión 
hasta ahora desconocida en nuestro mísero planeta. 

¿No podría el ilustre financiero darse una vuelte- 
cita por aquí y pasar unos días tomando el magnifico 
sol de España? 

Creemos que todos saldríamos ocn ello ganando, a 
no ser que al gran industrial se le antojara quedarse 
también con la mitad de nuestro sol, en cuyo caso nos 
partiría por el eje. 


Asamblea anual de la Liga Marítima Española 

Ha celebrado dicha Asociación la asamblea anual 
reglamentaria, presidida por el señor Sánchez de To- 
ca, con asistencia de la Junta Central y las Juntas 
de Barcelona, Tarragona, Mahón, Valencia, Alican- 
te, Málaga, Tortosa, Coruña, Las Palmas, Benidorm 
y San Carlos de la Rápita, representadas por los se- 
ñores marqueses de Pilares y de Arriluce de Ibarra ; 
conde de Zubiría, barón dle Satrústegui, Suárez ln- 
clán, Chacón, Luanco, Aznar, Noriega, Dómine, 
Anastasio, Torrelló, Bonell, Carranza, Junoy, Barre- 
ras, Massó, Mille, Llorca, Aróztegui, Llombart, Ra- 
mírez y Andújar. 

El secretario general, señor Navarrete, leyó la Me- 
moria correspondiente al ejercicio, que fué aprobada, 
así como el programa de trabajos para el año actual. 

En ella fué objeto de especial consideración un pro- 
yecto de bases que en breve será presentado al Go- 
bierno, rogándole que lo tome en consideración, y 
conceda sin demora, con arreglo a él, la protección 
que necesitan las indlustrias marítimas, una vez satis- 
fecho cuanto se adeuda a éstas (cuyo pago es urgen- 
tísimo), por la ley de 14 de junio de 1909, a la que ha- 
brá de sustituir el nuevo régimen productor. 

También fueron objeto de especial mención dos mo- 
ciones : una referente al pago de impuestos por los 
navieros en Inglaterra, y otra referente al abono por 
los mismos del impuesto sobre fabricación y consu- 
mo de electricidad, cuya exacción se estimó tan ile- 
gal e injusta como nociva para los intereses dle la na- 
vegación nacional. 

La asamblea se congratuló por último, de la buena 
marcha de la Asociación y de la consolidación de su 
-crédito, reconocido por los gobiernos y los elementos 
marítimas nacionales, y justificado por los veinte años 
de perseverante labor en legítima defensa de éstos. 


Movimiento del puerto de Barcelona en 1920 

Buques entrados, 2,677 i nacionales, 2,223 ; extran- 
jeros, 454 ; con un total de 1.301,400 y 526,641 tone- 
ladas, respectivamente. 

Mercancías descargadas 


Toneladas 

Cabotaje 698,085 

Altura 812,002 

Total 1.510,087 

Producto del arbitrio sobre mercancías. 2.045,947*07 
Producto del arbitrio sobre pasajeros. 281. 527*71 

Total 2.327,474*78 


Material de salvamento de los buques 

La Gaceta del 8 del corrienle publica un R. D. re- 
lativo al material de salvamento que reglamentaria- 
mente deben llevar los barcos. 

El tener ya el presente número casi compuesto 
cuando apareció el decreto citado, de una parte, y la 
considerable extensión del mismo, nos han impedido 
reproducirlo hoy, lo que haremos en números suce- 
sivos. 

Enseñanzas de Derecho marítimo 

El 15 del corriente empezaron en el aula número 6 
de la Universidad! de Barcelona los cursos de Dere- 
cho Marítimo creados por el Ayuntamiento de nues- 
tra ciudad. 

Ha sido nombrado profesor de ti ¡chas enseñanzas 
don V. Solé de Sojo, el cual, para aprovechar el tiem- 
po que resta hasta fin de curso, dará, los martes, 
jueves y sábados, de 12 a 1, una 9erie de lecciones 
relacionadas con el «Contrato de Fletamento». 

La formación de técnicos motoristas 

El gran número de barcos a motor que en la actua- 
lidad se hallan en construcción hace creer, con so- 
brado fundamento, que no pasará mucho tiempo sin 
que se sienta una falta de maquinistas que posean los 
suficientes conocimientos teóricos y prácticos para 
conducir los motores de los barcos. 

La organización de maquinistas navales ha orga- 
nizado conferencias y cursos para dar a sus miembros 
I09 conocimientos teóricos sobre teoría y construc- 
ción de motores de aceites pesados y .sobre su mane- 
ra de trabajo. 

Se parte del punto de vista que ha de ser fácil a 
todo maquinista naval experimentado el conducir sa- 
tisfactoriamente un motor de combustión interna. El 
punto crítico estriba en conocer las causas de toda 
irregularidad que en el funcionamiento de los moto- 
res se presente y en saber atajarlas. En este punto de 
vista es el motor verdaderamente difícil. 
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Tiene muchas pequeñas e importantes partes en su 
can junto, como válvulas, bombas, muelles, palancas, 
aparatos de lubrificación, los cuales no se conocen en 
las máquinas de vapor. 

También en América se presta a la formación de 
maquinistas especializados en motores la atención 
que la importancia dlel asunto requiere. Allí junto a 
los talleres donde lois motores se construyen se han 
erigido escuelas en las cuales se dan enseñanzas prác- 
ticas dé trabajo de motores dé aceites pesados. 

Aparte de ello, las empresas de navegación que ya 
cuentan con barcos-motor embarcan en ellos, además 
del personal propio del barco, algunos maquinistas, 
para que se hagan perfecto cargo del funcionamiento 
y manejo de los motores. 

(De Hansa, Hamburgo.) 

Navegación aérea. — El helicóptero Pescara. 

El 7 del corriente por la tarde se verificaron prue- 
bas de potencia ascensiional del helicóptero ideado 
por el marqués de Pescara, en la finca que dicho se- 
ñor posee en esta ciudad, en la que se ha modelado 
y construido el helicóptero ; se practicaron las inte- 
resantes pruebas de sustentación dlel aparato impri- 
miendo una determinadla inclinación a las alas, y ob- 
teniendo una fuerza ascensional de 9 kilogramos por 
caballo. 

El programa de las pruebas comprendía : estabili- 
dad de las comandas y el obtener una fuerza ascen- 
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sional que no debía ser inferior a 6 kilogramos por 
caballo fuerza. 

También 9e efectuaron pruebas de dirección con la 
comanda, que consiste en un sencillo volante, median- 
te el cual se imprimió movimiento de derecha a iz- 
quierda al aparato, o sea por la torsión helicoidal de 
las alas. 

Todas estas operaciones las efectuó el marqués de 
Pescara con el aparato de su invención, provisto de 
motor 16 H.P., ante una concurrencia muy nume- 
rosa, de la que formaba parte el gobernador civil de 
esta provincia general Martínez Añidió, el teniente 
coronel señor Palanca, en representación del capitán 
general ; los diputados provinciales señores Vidal de 
Llobatera y Andreu, el jefe de ceremonial de la Man- 
comunidad señor Utrillo ; los concejales señores Vi- 
naixa y Matons, y el secretario de la ponencia de avia- 
ción señor Feliu ; el jefe superior de Seguridad! ge- 
neral Arlegui, el cónsul general de la República se- 
ñor Gaché, alumnos de la Escuela die Aeronáutica del 
crucero «Princesa de Asturias», el teniente coronel 
señor Oller, el señor Luengo (hijo), el señor Campa- 
láns, en representación de la «Escola Elemental del 
Treball», los señores Pujol, Foyé, Armangué, Font- 
rodona y Gaztariondo, del Real Aero Club de Cata- 
luña, lo e aviadores señores Cayón y CotesillO', los 
constructores de aeroplanos señores Hereter y Pu- 
jol, los señores Castells y Marqués, de la Escuela de 
Ingenieros, señores Moré y Andreu, de la casa «Da- 
vid», señor Carreras (don Joaquín), de la empresa de 
navegación aérea «Latecoere», el director de la revis- 
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ta Stadinrn y numerosos deportistas y representantes 
de Ja prensa diaria. 

Desde hacía unos días se hallaba en Barcelona una 
comisión técnica de la aeronáutica francesa, de la 
que forman parte los capitanes Huguet y Letoumeur 
y el afamado aviador De Romanet, con el exclusiva 
objeto de asistir a los ensayos de recepción del heli- 
cóptero inventado por el marqués de Pescara. 

Los ensayos que se han venido practicando los pa- 
sados días en presencia de los antedichos capitanes, 
han dado plena satisfacción, así como también el ve- 
rificado el 7 del actual y que hemos reseñadlo. Por to- 
dos ellos ha sido el inventor muy felicitado. 

MERCADO DE FLETES 

A continuación anotamos algunas de las últimas 
operaciones concertadas en Inglaterra : 

De Cardiff a Génova, vapor con 3,600 toneladas, 
a 17 ch. 6 d. 

De ídem a Bilbao, vapor con 1,500 toneladas, a 
9 ch. 

De ídem a Burdeos, vapor con 2,800 toneladas, a 

7 ch. 6 d. 

De ídem a Lihoma, vapor con 500 toneladas, a 
1 7 ch. 6 d. 

De ídem a Marsella, vapor con 2,100 toneladas, 
a 15 ch. 

De ídem a Contantinopla, vapor con 2,100 tonela- 
das, a 15 ch. 

De ídem a Santander, vapor con 3,600 toneladas, 
a 8 ch. 

De ídem a Sicilia, vapor con 1,800 toneladas, a 

8 ch. 

De ídfcm a Colombo, vapor con 6,200 toneladas, a 
20 ch. 

De ídem a Cagliari, vapor con 1,000 toneladas, a 

2G Ch. 

De ídem a El Havre, vapor con 800 toneladas, a 

9 ch. 

De Newcastle a Barcelona, vapor con 1,400 tone- 
ladas, a 14 ch. 

De ídem a Génova, vapor con 1,850 toneladas, a 
17 ch. 6 d. 

De ídem a Oran., vapor con 3,000 toneladas, a 
22 ch. 6 d. 

De ídem a Trieste, vapor con 6,000 toneladas, a 
22 ch. 6 d. 

De ídem a Hamburgo, vapor con 1,600 toneladas, 
8 ch. 

De ídem a Savona, vapor con 3,000 toneladas, a 
17 ch. 6 d. 

De Swansea a Rauen, vapor con 1,000 toneladas, 
a 9 ch. 6 d. 

De San Lorenzo a Burdeos, vapor con 4,600 tone- 
jadas, a 32 ch. 


SINIESTROS MARITIMOS 

Punta Delgada. — El vapor inglés «Tyne», yendo 
de Cartagena a Londres, ha sufrido una colisión con 
el vapor norteamericano «Coahoma County». Al «Ty- 
ne» se le abrió una vía de agua, que para reparar 
tendrá que descargar parte de su cargamento. 


Havre. — El vapor norteamericano «Quiteoonch» ha 
sufrido averías en los tubos de las calderas. 

Londres. — Por radiograma recibido del vapor in- 
glés «Huanchaca», anuncia que ha tomado a remol- 
que al vapor-cisterna inglés «British Peer», en viaje 
de Nueva Orleans a Barrow, a 1,093 «lillas K. de 
Fastnet. El mar se halla muy alborotado, esperando 
poder navegar con buen tiempo. 

Berger. — El buque auxiliar «Eiketal», en viaje de 
Dysart a Bergem, con cargamento dle carbón, se ña 
hundido en el mar del Norte, corriendo una tempes- 
tad, habiendo logrado salvarse la tripulación. 

Constantinopla. — Se han declarado incendios en la 
carga a los vapores griegos « Amoaliellos» y «Grego- 
rios», surtos en el puerto. 

Dundee. — El buque de vela danés «Ada» ha emba- 
rrancado en Battery Point Storhaway, habiendo qite- 
dadb inundado de agua, por lo que se considera to- 
talmente p>erdido. 

Río Janeiro. — Ha embarrancado en CaBo Frío el 
vapor inglés «Ardayne», teniendo la bodega núm. 2 
llena de agua. Ha salida un buque de guerra brasi- 
leño para prestarle auxilio. 

Port-Said. — El vapor japonés «Kamo Maru», en 
viaje de Yokohama a Marsella, ha tocado por dos ve- 
ces un banco en el Canal de Suez. El vapx>r ha sido 
reconocido por los peritos, los que declaran no haber 
sufrido avería alguna. 

Adelaida. — Se ha declarado un incendio en las car- 
boneras del vapor inglés «U'alton Hall», el cual fué 
sofocadlo después de algunas horas de trabajos. 

Bermudas. — El vapor brasileño «Parhanahyba», en 
viaje de Marsella a Hanyton Roads, ha llegado re- 
molcado a este puerto, por haber sufrido una avería 
en la máquina. 

Baltimore. — La goleta inglesa «New ton Stanley 
Lake», procedente de Lisboa, ha sido abandonada en 
alta mar, habiendo llegado la dotación a Newpoit 
New. 

Nueva Orleans. — El vapor francés «Texas», que 
con carga de cereales de Galveston con destino a V'a- 
lcncia, entró dé arribadla en este puerto, haciendo 
abundante agua por la popa, después de ser recono- 
cido los peritos han recomendado sean descargadas 
las Ixxlegas de popa. 

Palma de Mallorca 

Pruebas de un motor marino . — A mediados del pa- 
sadlo mes de enero se celebraron en este puerto las 
pruebas ouciales del motor de propulsión montado en 
el pailebot «San Miguel» (antes « Ballester»), de cien- 
to ochenta toneladas. 

Este barco, que ha sido vendido a Canarias, ha 
sido reformado y se ha instalada en él un motor de 
cien caballos de fuerza «San Martín», sistema Turull ; 
este motor es dél tipo «Semi-Diesel», adecuado, por 
tanto, para el empleo de aceites pesados. 

Es el primer motor de dicha potencia que, para 
funcionar con la clase de combustible mencionada, se 
ha construido en España, por lo que había verdadera 
expextación para conocer el resultado de las pruebas 
oficiales. 

Estas se verificaron en circunstancias extremada- 
mente duras, ya que el estaolo del mar y el viento du- 
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risimo que reinaba y que era de proa, hacía que mu- 
chos creyeran que al barco le sería imposible avanzar 
contra los elementos. A pesar del tiempo salió del 
puerto', hallándose a bordo el armador del buque, su 
constructor, el constructor naval don Bernardo Ba- 
Uester, el ingeniero don José Zaforteza, el director de 
la casa constructora del motor don Pompeyo Turull, 
y buen número de invitados dispuestos a desafiar el 
mareo. 

El resultado fue magnífico ; contra viento y mar 
adelantó el barco a razón de más de tres millas por 
hora, y al dar la vuelta para regresar al puerto, te- 
niendo, naturalmente, el viento a favor, pero sin uti- 
lizar las velas, se llegó casi a las diez millas-hora. El 
consumo de combustible fué muy insignificante, ya 
que no llegó a 230 gramos por caballo y hora. 

* La prueba constituyó un triunfo para la industria 
nacional, pues el motor ha sidb construido en Barce- 
lona, en los «Talleres San Martín», representados en 
Mallorca por don Juan Aleñar. 

Cádiz 

A medio día del 3 del corriente llegó a nuestro puer- 
to el vapor «Sebastián Giner», de ia Transmedite- 
rránea, conduciendo 15 tripulantes del vapor griego 
«Timéis Starros», que había salido de Huelva con 
cargamento de pirita, y se dlirigía a Londonderri. 

La naturaleza y disposición de la carga hizo dar 
un bandazo al buque griego, al que se le abrió una 
gran vía de agua. 


En una situación bastante difícil se pudieron sos- 
tener desde las cinco y media de la mañana del cliía pri- 
mero díel actual hasta la una de la de la tarde, en que 
se hizo imposible permanecer a bordo, porque el bu- 
que se hundía rápidamente. 

La tripulación embarcó en dos botes, estando en 
ellos varias horas, hasta que se presentó el vapor es- 
pañol «Sebastián Giner», que había recogidb radio- 
gnima del vapor griego y se dirigió al lugar del su- 
ceso. 

El naufragio ha ocurrido a 30 millas fuera de cabo 
Roca. 

La carga era importantísima. 

Los náufragos pudieron salvar parte de sus ropas, 
documentos, etc., pues cuando desembarcaron lo con- 
ducían. 

El capitán, demás oficialidad y tripulantes estuvie- 
ron en la Capitanía cfel puerto, donde comenzó a ac- 
tuar el Juzgado-. 

Después pasaron los náufragos al Gobierno Civil. 

Por suerte no hubo desgracias personales. 
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De interés para ios navegantes 


Avisos publicados por la Dirección General de 
Navegación y Pesca Marítima 

MAR DEL NORTE ( Continuación ) 

Holanda. — Schiermonnikoog. — Naufragio. — 
A vis aux Navigateurs núm. 46 || 2.209. París, 1920. 
— Núm. 1417. — Por los 53 o 32’ N. y 6 o 12’ E. de Gw. 
se encuentran los restos de un naufragio dje los que 
emerge 1 palo. 

Proximidades del Ems. — Naufragios. — Avis aux 
Navigateurs núm. 46 || 2.210. Parts, 1920. — Núme- 
ro 1418. — Por los 53 o 38’ N. y 6° 25’ E. de Gw. se 
encuentran los restos de un naufragio. 

Por los 53 o 26’ N. y 6 o 6’ E. de Gw* se encuentran 
los restos de un buque cuyos palos emergen. 

Ems. — Balizamiento. — Avis aux Navigateurs nú- 
mero 46 || 2.211. París, 1920. — Núm. 1419. — A cau- 
sa dlel corrimiento del «Geise Bank» hacia el Norte, 
han sido desplazadas las boyas «EH» y «El». Las 
bcvas «Ea», «Eb», «Ec», como también las 3 peque- 

A la altura de las boyas «EH» y «El», deberá te- 
ñas boyas rojas más orientales, han sido retiradas, 
r.erse abierta por el Norte la enfilación de Nesserland. 

MAR MEDITERRANEO 

España. — Punta Calaburras. — Luz. — Servicio Cen- 
tral de Señales Marítimas. Madrid, 6 de diciembre 


de 1920. — Núm. 1421. — Mientras se efectúan las re- 
paraciones de una avería produaida en el aparato de 
rotación de la luz del faro de Calaburras, dicha luz 
presentará la apariencia de luz fija blanca . 

Oportunamente se comunicará el restablecimiento 
de la apariencia normal de la luz de dicho faro. 

Cuaderno de Faros, núm. 277. 

Carla núm. 646 de la sección III. 

Africa septentrional española. — Puerto de Ceuta. 
— Boya. — Comandancia de Marina. Ceuta, 3 de di- 
ciembre de 1920. — Núm. 1422. — Ha quedado termi- 
nada la reparación de la boya luminosa establecida 
en el extremo de la escollera del dique Norte del puer- 
to de Ceuta con las características que tenía anterior- 
mente. 

Véase el aviso núm. 1397 de 1920. 

OCEANO ATLANTICO DEL OESTE 

Estados Unidos. — Boston. — Barco-faro . — Notiae 
lo Mariners núm. 39 || 3.469. Wáshington, 1920. — 
Núm. 1423. — Ha sido modificado el carácter de la 
luz del barco-faro «Boston», apareciendo actualmen- 
te como luz de 1 relámpago blanco cada 3 segundos 
(relámpago, 0,3 segundos ; ocultación 2,7 segundos ). 

Guayana holandesa. — Río Surinam. — Luz. — Avis 
aux Navigateurs núm. 46 || 2.235. París, 1920. — Nú- 
mero 1424. — Ha sido modificado el carácter de la luz 
de la entrada Oeste del río Surinam, apareciendo ac- 
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tualmente como luz de i relámpago blanco cada 3 se- 
gundos. 

Situación aproximada : 5 0 58* N. y 55 o ^ W. 
de Gw. 

GOLFO DE MEJICO 

Méjico. — Veracrns. — Luces . — Nodce to Mariners 
núm. 1.759. Londres, 1920. — Núm. 1425. — Luz de 
Sacrificios. — Los límites del sector blanco reforzado 


RADIOGRAMAS METEOROLOGICOS 

Francia. — A vis aux Navigateurs núms. 43 || 2.095, 
2.100, 2.101 y 2.102. París, 1920. — Xúm. 1427. — En 
el aviso núm. 1330 de 1920 hay que introducir las si- 
guientes modificaciones : 

Páginas 591 a 593. Suprimir todo lo que se refiere 
a las emisiones de la torre Eiffel, reemplazándolo por 
el texto siguiente : 
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Construcción naval de postguerra 


EL VAPOR «MEANDROS», DE 4,265 TONELA- 
DAS PESO MUERTO, CONSTRUIDO Y EQUI- 
PADO POR «JOHN I. THORNYCROFT & C°, 
LTED.», DE SOUTH AMPTON. 

El vapor «Meandros», que el 2 del pasado noviem- 
bre hizo sus pruebas de velocidad en Stokes Bay sin 
ninguna ostentosa ceremonia, es el primer vapor dL*l 
programa de post-guerra relativo a barcos mercan- 
tes que, al cesar en la construcción de cazatoqxídle- 
ros, ha construido la casa «John I. Thornycroft & C°, 
Limited», de Southampton. 

Es el «Meandros» un barco del lipo de «three-is- 
land» y ha sidio construido, para la «National Steam 


Navigation C°, Lted. », db Grecia, bajo la inspección 
del señor L. S. Polychroniadis, ingeniero consultor 
e inspector de Marina, cuyas oficinas radican en Lon- 
dres, E. C. , en la Fenehurch Street, número 88. 

Se traía de un cargo-boat de acero de 4,265 tone- 
ladas de peso muerto y es el primero de tres barcos 
gemelos que para los mismos propietarios cíeben 
construirse. El «Meandros» posee una máquina pro- 
pulsora alternativa de triple expansión», pero los 
otros dos barcos que para ios propios armadores del 
«Meandros» se están eonsl ruyendo serán movidos 
por turbinas engranadas de reducción doble, dispues- 
tas para vapor recalentado a 200 grados Fahr. 

Hállase el «Meandros» dividido en siete comparti- 
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Vapor «Meandros». Primer vapor mercante construido por « Thornycroft » después de la guerra . 
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Vapor «Meandros». Salón-comedor. 


mientas estancas por medio* de 9eis mamparas. Com- 
prendan estos compartimientos, además de los peaks 
de proa y popa, cuatro bodegas y el departamento de 
máquinas y calderas. El lastre de agua va en el da- 
ble fondo celular y en los peaks de proa y popa. El 
agua potable y las reservas de víveres van también 
en el doble fondo mencionado. 

Arbdla el «Meandros» dos mástiles, y para la car- 
ga y ctescarga dispone de 12 puntales servidos por 
seis maquinillas a vapor. 

La tripulación, que se compone en total de 34 per- 
sonas, se aloja en departamentos espaciosos y bien 
ventilados, proporcionándoles una serie db comodü- 
dades no corrientes en barcos de esta clase. Los de 
los oficiales se hallan bajo el puente de mando. 

El salón-comedor es muy amplio y decorado con 
severo a la par que exquisito gusto. Aparte de su 
camarote situado bajoi el puente, dispone el capitán 
de otro muy espacioso que comunica con la cámara. 
Un moderno cuarto de baño se halla a su servicio. 

Dispone el barco de una completa instalación de 
alumbrado eléctrico y de una esitación de telegrafía 
sin hilos provista de todos los adelantos modernos. 

La cámara- salón del «Meandros» hállase recubierta 
de caoba y su techo se halla esmaltado en blanco. 
Tanto la mesa como los sillones son die caoba, y sus 
asientos forrados de moqueta. Tiene el salón una 


magnífica chimenea, sobre la cual se encuentra un 
gran espejo de cristal biselado. 

Los dos camarotes que clian a la cámara, destina- 
dos uno al capitán y otro al primer maquinista, se 
hallan recubiertos de caoba. Los demás camarotes 
lo son de pino> con ornamentos de caoba. El cama- 
rote del capitán comunica con el puente por medio 
de una escalera con barandilla de caoba. 

La máquina propulsora, construida también por 
«John I. Thomycroft & C°, Limited», consiste en 
una de triple expansión del tipo frontal-abierto, cu- 
yos cilindros tienen 21, 34 y 57 pulgadas de diáme- 
tro respectivamente, por 36 pulg'adias de carrera del 
émbolo, con dispositivo da cambio de marcha mo- 
vido por volante. 

El vapor se halla generado en dos calderas de ca- 
torce pies g pulgadas de diámetro, por 10 pies 6 pul- 
gadas de longitudL Las calderas tienen una superfi- 
cie de calefacción total igual a 4,100 pies cuadrados 
y una superficie de emparrillado de 112 pies cuadra- 
dos. Cada caldera dispone die tres hogares Deighlon 
a superficie ondulada. Las calderas se hallan dispues- 
tas para trabajar con tiro natura] y se encuentran se- 
paradas del cuarto de máquinas por un mamparo. 

Las dimensiones principales del barco son las si- 
guientes : 

Eslora total, 31 1 pies; eslora entre perpendlicula- 
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Capar « Mea tiros». Vista parcial de la máquina prop t'.s.tra, mostrando ti condensador, boinha de aire, etc. 


Vapor «Meandros», Plataforma de engrase alrededor de la máquina propulsora. 
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res, 3oo íd. ; manga, 43 íd. 6 pulgadas; puntal, 
2 4 ‘d- 5 2 íd. ; peso muerto», 4,265 toneladas; caja- 
do, 20 pies 4 J pulgadas. Capacidad cúbica d*e las 
bodegas : para grano», 180,000 pies cúbicos; para 
balas, 168,680 id. íd. Entrepuentes : grano, 18,865 
ídem., íd. ; balas, 17,917 íd., id. Peak de proa : gra- 
no, 905 id., íd. ; Ixdas, 690 íd., íd. Popa: grano, 
3,500 íd., íd. ; l>alas, 3,021 íd:, íd Lastre de agua en 
doble fondo celular, 630 toneladas ; lastre de agua en 
el peak de proa, 123 íd. ; lastre de agua en el peak de 
popa, 104 íd. ; capacidad clb las carboneras perma- 
nentes, 244 íd 

Encu entra ase montadas a bordo las siguientes má- 
quinas y aparatas auxiliares : 
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Una bomba para lastre do agua, 10 £ x 10 x 10 pul- 
gadas (Clarke Chapman) ; una para servicio gene- 
ral, 5 x 5 x 6 íd. (Clarke Chapman) ; una bomba cen- 
trífuga para la circulación de agua del condensador, 
9 pulgadas (Drysdale) ; auxiliar alimentación (do- 
ble), 8x6x15 íd. (Clarke Chapman); dinamo para 
alumbrado, 8 \ kw. (Clarke Chapman) ; Servo-mo- 
tor, 7^x7 íd. (Donkin) ; evaporado, 15 toneladas 
(Caird & Rayner) ; seis maquinillas, 7x10 pulgadas 
(Clarke Chapman) ; un molinete (Clarke Chapman). 

En el viaje de pruebas, y por ausencia del señor 
John Smith, gerente y director técnico en Southamp- 
ton, representó a los constructores el señor T. Do- 
naldson, dlirector técnico e ingeniero-jefe en Soulh- 


Yupor «Meandros», Máquina propulsora construida en los talleres de « John I, Thornycroft & C°, Ltcd,» 
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Los astilleros « Thornycroft », en Woolston, a vista de pájaro. 

Puede observarse el vapor « Meandros » amarrado en los muelles de la factoría. 


Fábrica de Qalleta para Buques y Panadería de 

Casa fundada an 1803 JOSE PBH.M A.KTXEIR 

Exportación de Galleta a todos los puertos de España y Ultramar. ^ el mejor alimento vegetal propio 
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ampton. El estado mayor de «John I. Thornycroft 
& C°, Limited», se hallaba representado por los se- 
ñores N. R. Cameron, H. Lidistone, N. Hamilton, 
Hossack, R. Mackie, cfo la plana mayor de South- 
ampton, y el capitán G. M. Grandison, die la de Lon- 
dres. 

Los propietarios del barco se hallaban representa- 
dos por los señores L. S. Polychroniadis y L. Gou- 
landris, capitán del «Meandros». En representación 
del «Lloyd’s Registren» se hallaba el señor J. A. Low- 
son. 

La vista aérea representada por la fotografía que 
se halla más abajo, nos muestra el «Meandros» anuit 
rrado en los muelles de los talleres de «Thornycroft», 
el cual ocupa una considerable extensión, del frente del 
River ltchen, enfrente de los Docks de Southamp- 
ton, los que se hallan en primer término en el gra- 
bado. 

En el centro de la fotografía pueden verse los ta- 
lleres de ingeniería, los que forman la divisoria entre 
las gradas norte y sud de la factoría. La fotografía 
fue tomadla pocos días después de la botadura en los 
astilleros de uno de los kil-boats transformados, y 
precisamente en la mañana dieL lanzamiento del barco 
de la real armada, británica «Rooke». Este se ve en 


el grabado fondeado en eli canal, mientras que el bar- 
co transformado se halla amarrado al costado del 
«Meandros». En la parte derecha de la fotografía 
pueden apreciarse cuatro barcos en construcción ya 
muy avanzada. Los exteriores son dos cargo-boats 
de 4,300 toneladas y entre ellos se hallan otros dos 
de 2,000 toneladas, lodos ellos construidos según los 
planos originales que para cargo-boats tiene la casa 
«Thornycroft». 

Alrededor de los astilleros puede verse una buena 
vista general del distrito de Woolston, el que, coin- 
cidiendo con el desarrollo) de «Thornycroft», se ha 
Iransformado en un suburbio, densamente poblado, 
de Southampton. 
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Vapor «Meandros». Camarote de día del capitán. 



La situación financiera de Cuba 


Por el enorme interés que para nuestro país en. ge- 
neral tiene la situación actual dle Cuba, reproducimos 
las interesantísimas declaraciones que, sobre la gra- 
vedad económica por qué atraviesa en la actualidad 
aquella isla y que ha publicadlo recientemente nues- 
tro estimado colega La Prensa, de Tenerife, ha hecho 
el ilustre coroinel Tarafa, una de las primeras autori- 
dades en cuestiones financieras. 

«Estoy convencido — dice el coronel — que Cuba se 
encuentra en inminente peligro de sufrir el dlesastre 
económico más grande que ha experimentado país al- 
guno, porque, según las estadísticas, el día primero 
de octubre último podía considerarse como el país 
más rico del mundo, y, por lo tanto!, si el desastre 
materializara, sería el más grande, por el hecho de 
tratarse del país más rico. 

Los cubanos, y en realidad, en estos momentos, to 
dos los habitantes de Cuba, desconocen el peligro que 
nos aguarda y que desdichadamente se realizará si to- 
dos los cubanos y todos los que en Cuba habitan no se 
unen para salvar, los extranjeros sus intereses y los 
cubanos sus intereses y su patria. 


Si este pueblo en masa no se une y con ello logra 
que se abra la legislatura y que el Congreso Nacio- 
nal vote como un solo hombre las medidas juiciosas 
que se necesitan para evitar el desastre y aliviar la 
desgracia nacional, entonces la responsabilidad y con- 
denación del que no apoye esas soluciones perdurará 
en nuestra patria como un merecido castigo efe los 
causantes de que no se haya evitado este repetido de- 
sastre. 

Suspensión absurda 

La suspensión de la moratoria, mientras el Con- 
greso no dicte una ley de auxilio para los Bancos y 
de dominio para el desastre que nos aflige, sería ab- 
surdo. 

La suspensión de la moratoria, hasta tanto no se la 
sustituya con la referida ley, supondría para Cuba el 
mayor de todos los desastres que persona alguna pue- 
de oncebir, porque no sólo quebrarían los Bancos na- 
cionales cte la República que tuvieran depósitos de 
importancia, sino que ello traería consigts 1 á liqiii- 
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dación de los Bancos extranjeros, que sólo porque 
tienen recursos fuera de aquí y ser instituciones muy 
poderosas, podran traerlos y pagar a sus depositan- 
tes. 

Pero la consecuencia de semejante desastre no para 
en lo dicho ; es aún más grave, porque los millones de 
pesos de valores cubanos que tienen los Bancos na- 
cionales y extranjeros, que representan una gran par- 
te de la riqueza nacional, quedarían s¿n valor alguno, 
como diría un inglés, «conge lacios», es decir, no apro- 
vechables hasta que se «descongelaran», y esto últi- 
mo no podría resultar sino después de haber materia- 
lizadlo el desasiré más tremendo que mente alguna 
puede imaginar, o sea, todas, incluso la nación, esta- 
ríamos arruinados. 

Afortunadamente semejante desastre no ocurrirá, 
porque la moratoria, pídalo quien lo pidiera, no podrá 
ser suprimida mientras no se hayan d jetado las me- 
tí idas necesarias para evilar el desastre. 

Entre otras, una db las dio mayor importancia será 
la de que al Gobierno cubano se le autorice por el 
Congreso para garantizar y pagar aquellos depósitos 
que, perteneciendo» a la clase obrera o a persona de 
modesta posición económica, estuviesen depositados 
en algún Banco que en las presentes circunstancias no 
pudiera subsistir. 

El pequeño ahorro 

Es necesario que el pueblo cubano se dé cuenta de 
que sin ésta y otras medidas previas, la moratoria 
tendría que mantenerse por tiempo indiefinidb. 

No es posible que ningiin cubano ni extranjero de 
corazón e inteligencia piense ni por un momento que 
las clases obreras y modestas de esta comunidad pue- 
dan 9 er privadas de sus ahorros, aunque la desgracia 
cayera sobre alguna institución. 

En medio de la gran prosperidad de que disfrutaba 
este país, existieron personas y clases que tuvieron 
la virtud de economizar, y no es posible que pierdan 
cí dinero que a costa de tantas privaciones guardaron. 

Los causantes del desastre 

Con referencia al control del azúcar, no estoy pre- 
parado en el día de hoy, pero lo estaré pronto para 
informar sobre el asunto. 

Con referencia a la actuación de la Comisión d!c 
Ventas, es mi opinión que dicha agrupación, incon.s 
cientemente, es la causante del desastre del precio del 
azúcar, corno también lo es, en parte, de la crisis 
económica en que nos encontramos. 

Cuando esta agrupación se constituyó y desgracia- 
damente hizo público que los altos precios de más de 
20 centavos que entonoes regían no le satisfacían, en 
ese momento mató para los demás países producto- 
res de azúcar — Argentina, Brasil, Perú y Java — la 
esperanza de que el precio del azúcar pudiera subir 
en beneficio de ellos, es decir, «les enseñó la puerta» ; 
entonoes esos países comprendieron qué para ellos 
era cuestión de vender por debajo del precio de 20 cen- 
tavos, que ya sabían que no llenaban las aspiraciones 
de los tenedores cubanos de azúcar. 

Va visita «la puerta», ¿qué hicieron los países men- 


cionadlos? ; pues vendieron por debajo del precio que 
no satisfacía al tenedor de azúcar cubano, y con ello 
se apoderaron y suplieron al consumo de la nación 
americana, es decir, que durante una parte del vera- 
no y del otoño pasados el pueblo americano consumió 
azúcares de otros países en lugar de los azúcares cu- 
banos que por uso y costumbre consumía ; resultando 
que el remanente de 200,000 toneladas d)e azúcar de 
Cuba no sólo provocó su propio desastre en cuanto a 
precio, sino que también ha traído la probabilidad de 
bajos precios para los azúcares en la próxima zafra, 
aumentando la magnitud de la crisis financiera en que 
está empezando a entrar nuestro país. 

Según me ha informado quien sin duda debe estar 
enterado, los miembros de esta agrupación, desde 
que se constituyó, han tenido- varias ocasiones para 
vender sus azúcares, pero cada vez que se le propuso 
algún precio lo rechazaba, y, según mi informante, 
esos mismos miembros que rechazaban la oportuni- 
dad que se les ofrecía de vender sus azúcares, inme- 
diatamente, luego, o pocos días después, ofrecían ais- 
ladamente sus lotes de azúcar al mercado de Nueva 
York, en momentos que dicho mercado, por falta de 
demanda, no los podía absorber, y si el lote ofrecido 
se llegaba a vender, se efectuaba con el sacrificio del 
precio, y oon ello el mercado de Nueva York fijaba el 
precio mundial de día en día en desastre mayor. 

En esta forma los que integraron esta agrupación 
para no vender a 20 centavos, o más, han llevado el 
azúcar al precio ruinoso a que se cotiza hoy. 

Desde luego que el azúcar no continuará por mu- 
cho tiempo al precio ruinoso de hoy, como no se man- 
tuvo mucho tiempo tampoco en el precio fabuloso 
de hace seis meses. 


La moneda cubana 

En plazo no lejano, o la moneda de papel de la gran 
nación americana será nuestro signo monetario na- 
cional, o la nación cubana tendrá su sistema mone- 
tario propio, con todas las garantías necesarias. 

El hecho es que una nación no puede usar el papel- 
moneda de otra nación sin quedar desde este mo- 
mento sujeta la nación que la use a la inmovilización 
nacional y a merced de vivir de préstamos, que pue- 
de o no obtener, según la situación de abundancia o 
de escasez en¡ que se encuentre aquella nación, cuyo 
signo fiduciario esté en uso en la nación extranjera, 
que en este caso es Cuba. 

Tal parece que ios cubanos miren con horror la 
perspectiva de tener signo fiduciario nacional. 

Si semejante presunción persiste en el ánimo del 
cubana, habrá que convenir en que no desea uno de 
los más importantes privilegios de la nacionalidad. 

Afortunadamente el pueblo americano ha sido y 
continuará siendo amigo de Cuba, y es mi esperanza 
que la admita dentro de su sistema monetario, y con 
ello tendremos todo lo que nos falte para completar 
la soberanía y lo que es para la vida de los negocios 
muy importante, o sean las ventajas del sistema mo- 
netario de la nación americana, que permite la ex- 
pansión y contracción de la moneda, para evitar in- 
minentes peligros como el que actualmente nos ame- 
naza. 
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Hay solución 

En cuanto a nuestra situación, soy pesimista ; pe- 
ro en lo que no lo soy, es en creer, como otros mu 
chos, que estamos confrontando una desgracia sin 
solución. 

Y no soy pesimista en cuanto a eslo último, porque 
entiendo que si al pueblo cubano le queda algún pa- 
triotismo y actúa guiado por su propio instinto de 


conservación, entonces, en la forma indicada, domi- 
naremos nuestra desgracia nacional y lentamente 
normalizaremos la marcha económica del país. 

Cuando un pueblo no está muy preparado, no pue- 
de recibir un torrente de prosperidades como el que 
vino sobre el nuestro en tan corto tiempo, y también 
eso es causa fundamental de las complicaciones eco- 
nómicas que hoy tenemos. 


Información general 


BARCELONA 

Cámara de Comercio y Navegación de Barcelona 

La Cámara de Comercio y Navegación de Barce- 
lona ha publicado la Memoria de los trabajos que 
realizó durante el año 1919. Forma dicha Memoria 
un volumen cite doscientas veintiséis páginas en 4. 0 . 

También en este volumen, como en los do años 
anteriores, divide la Cámara su Memoria en dos par- 
tes principales; es la primera una reseña de la vida 
interior de la Corporación y de sus relaciones con el 
mundb exterior; la parte segunda la constituye un 
resumen circunstanciado de la actuación de la Cá- 
mara en cuanto hace referencia a los intereses que 
representa y de acuerdo con su li nal ¡dad, que es el 
fomento, la protección y la defensa de los mismos. 

Mediante una ordenación y una clasificación metó- 
dicas y claras, se exponen en esa parte de la Memo- 
ria una larga serie de datos y noticias de verdadera 
importancia para la vida comercial del país. Siéntese 
vibrar en toda esa parte del libro el patriótico espí- 
ritu que anima a la Cámara de Comercio de Barce- 
lona, al propio tiempo que revela la utilidad de la 
labor realizada por ella. 

Aunque en el mes de junio del año historiado en el 
volumen de que aquí se trata firmóse el tratadlo de 
paz que puso término definitivo al período de guerra 
en que vieron desde primeros de íigosto de 1914 el 
grupo de las naciones altadas y los imperios centra- 
les, es evidente que la firma de dicho tratado no había 
de poner fin de un solo golpe a las consecuencias in- 
mediatas y mediatas de la guerra, de modo que du- 
rante el resto del año siguieron ellas influyendo sobre 
la economía dle los pueblos todos, aun sobre la de 
aquellos que, como España, más apartados habían 
estado de la guerra. I)c ahí que durante lodo el año 
de 1919 se haya visto todavía obligada la Cámara de 
Comercio de Barcelona a proseguir su actuación en 
el sentido de obviar dificulíadcs al comercio nacional 
casi co>n respecto al interior del país, como en sus 
relaciones con los demás pueblos, según se ve de- 
mostrado en el capítulo que se titula «Actuación mo- 
tivada por la guerra», en el que brevemente se da 
cuenta de los numerosos informes emitidos por la 
Cámara, o de las gestiones realizadas por la misma 
sobre asuntos de gran importancia, algunas de las 
cuales se enumeran a continuación : Problema de las 
subsistencias, circulación de mercancías, importa- 
ción y exportación de diversos productos, comercio 


con Francia, Inglaterra y otras naciones, y exporta 
ción a los países de la Europa oriental. Además, fi- 
gura en ese mismo capítulo la relación de las mu- 
chas gestiones que la Cámara de Comercio realizó 
durante el año con el objeta dle resolver las dificulta- 
des creadas en otros países y en el nuestro para la 
marcha regular del comercio y de la indu siria nacio- 
nales. 

En los restantes capítulos que contiene la Memo- 
ria que examinamos, s¡e reseña, con la posible bre- 
vedad, la labor que la Cámara ha realizado durante 
el año dé que se trata, acerca de los asuntos que en 
cada uno de ellos se agrupan bajo los epígrafes de 
«Expansión económica», «Comunicaciones», «Cues- 
tiones marítimas», «Legislación mercantil y social, 
banca y bolsa», Aranceles y aduanas», «Asuntos con- 
tributivos» y «Servicios especiales». En este último 
capítulo va comprendida la reseña de la copiosa la- 
bor que en el año 1919 realizó el Servicio Comercial 
y de Informaciones que tiene establecida la Cámara 
y que ha sido recientemente reorganizado y amplia- 
do, con la mira dé que pudiera responder mejor cada 
día al fin práctico para qué se instituyó. Durante el 
año de 1919 ha sido dle 5,710 el número de los infor- 
mes y noticias que el Servicio Comercial ha facilitado 
referentes a todos los países y a las órdenes todos de 
la actuación mercantil!, por escrito unas veces y ver- 
halmente otras, dichos informes son todos de carác- 
ter público, pues no los comunica el referido Servi- 
cio Comercial de ninguna otra clase. 

La Corporación en pleno celebró en el año que en 
esta nota se historia diez y nueve sesiones y noventa 
y seis las varias comisiones de que la misma consta, 
las que emitieron 184 dictámenes; durante el mismo 
año expidió la Cámara 6,983 documentes certificati- 
vos, recibió 8,719 comunicaciones y envió 9,887, lo 
que hace un total de 25,489. 

Contiene, finalmente, la Memoria de que se da no- 
ticia, diversos apéndices, unoi de ellos muy intere- 
sante, pues lo constituye una recopilación de los enun- 
ciados de las leyes y disposiciones administrativas 
que durante el año de 1919 aparecieron en la Gaceta 
y el conocimiento de las cuales puede convenir a los 
elementos mercantiles e industriales en general. 

Reales órdenes relacionadas con el Depósito franco 
de este puerto 

La Gacta del 17 del corriente publica una Real 
orden de Hacienda resolviendo la instancia suscrita 
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por clon A. Martínez Domingo y clon Oriol Marte- 
rell, presidente y secretario, respectivamente, ck’l 
consorcio concesionario del Depósito franco de Bar- 
celona, sobre aprobación dlel precio de las mercan- 
cías para establecer las tarifas de almacenaje en di- 
cho Depósito. 

Va dirigida la Real orden al Director general de 
Aduanas, y en su parte dispositiva dice así : 

«S. M. el Rey (q. D. g.), cotfi formándole con lo 
propuesto por V. E., ha teñidlo a bien disponer : 

i.° Que el i por ioo del valor dJe las mercancías 
a que se refiere la base A de las aprobadas por Reíd 
orden de 4 de noviembre de 1918, se entienda fijado 
sobre los valores comerciales die aquéllas con las os- 
cilaciones que puedan producirse y en relación can 
los intereses del comercio y los depósitos francos, en 
cuanto a éstos pueda interesar la competencia de los 
demás depósitos francos del Mediterráneo. 

Y 2. 0 Que no pu (Hiendo declarar la Administra- 
ción cuál es en la actualidad el valor oficial de las 
mercancías, por cuanto desde 1913 la Junta de Aran- 
celes no ha fijado valores estables, el Consorcio que- 
da facultado para aplicar la tarifa dedlucida cíe la 
valoración citada en el caso anterior, con las oscila- 
ciones que procedan, y según el espíritu del aparta- 
do B de la Real ordlen de 4 ale noviembre de 1918, 
dándo luego cuenla a este centro de las que establez- 
ca y las variantes que se produzcan, para corregir- 
las o modificarlas en su caso, si las reclamaciones 
dieran lugar a ello. » 

Asimismo publica la Gaceta otra Real ordlen de 
Hacienda, referente al Depósito franco de Barcelona. 

Dispone que se apruebe el Reglamento para el ré- 
gimen económico de ese Depósito franco, quedando 
redactados los artículos 23 y 29 en la forma siguiente; : 

« Artículo 23. Dentro del Depósito franco se per- 
mitirán las siguientes operaciones: 

A. Cambio de envase de las mercancías. 

B. División de las mismas para preparar clases 
comerciales. 

C. Mezclas de unas y otras con idéntico fin, y 
todas las demás operaciones que se admiten y autori- 
zan en el Depósito franco de Cádiz, con arreglo a la 
Real orden de 22 cíe octubre db 1914, mediante que 
«t disponga de almacenes y espacio suficiente para 
ello. 

Artículo 29. El riesgo de incendio de las mercan- 
cías será cubierto a las condiciones generales y espe- 
ciales de las pólizas de las compañías con las que ten- 
ga contratado este servicio la sociedad arrendataria, 
debiendo ser preferidas las compañías nacionales.» 

«British Isles Marine and General Ins. C°, Limited» 

Se halla en Barcelona, hospedándose en el Hotel 
Ritz, el Dr. D. Jocheiman, administrador-consejero 
de la importante compañía de seguros inglesa «Bri- 
tish Isles». 

Es el Dr. Jocheiman una de las más prestigiosas 
figuras del ramo de seguros, y su presencia entre 
nosotros obedece a que, por acuerdo de la entidad 
mencionadla, vistos los buenos resultados obtenidos 
en España, le ha sido confiada la misión de ampliar 
los negocios que en nuestro país realiza la importante 
compañía citada. 


Aclaración 

Firmado con las iniciales J. F. M. ha aparecido en 
í ida Náutica, correspondiente a febrero, que publi- 
ca la Asociación de Capitanes y Pilotos de la Marina 
Mercante Española, un trabajo cíe Indole puramente 
societaria. 

Como quiera que dichas iniciales corresponden a 
las de nuestro Director, I>. Jaime Font y Mas, éste 
tiene interés en hacer constar que desde hace mucho 
tiempo, ni directa ni indirectamente, colabora en nin- 
guna publicación de carácter político o societario, y 
que, por lo tanto, no es a él a quien corresponde la 
paternidad! de dicho trabajo, como muchos han su- 
puesto, no pudriendo, por tanto, aceptar ni los elogios 
ni las censuras que, creyéndosele autor de dicho ar- 
tículo, se le han dirigido. 

Temporales 

Durante la última semana nuestro puerto ha sido 
cerrado a la navegación, a causa de fuertes tempo- 
rales de levante. 

Esta medida hacía muchos años que no había sido 
temada. 

Se trata de un caso verdaderamente excepcional. 

Canarias (Las Palmas) 

Vapor encallado. — En las playas en que se halla 
enclavado el Hotel Pctropole, ocurrió el 1 1 por la 
noche un accidente marítimo que ha ocasionado cuan- 
tiosas pérdidas y que estuvo a punto de tener fatales 
consecuencias. 

Pocos momentos después» de salir clel puerto de La 
Luz el vapor noruego de 1,000 toneladas, «Modiva», 
s*j le vio* enfilar con alarmante velocidad hacia el 
mencionadlo hotel, en cuya playa quedó encallado. 

Por consecuencia del violento choque, resultó la 
parte inferior del casco completamente destrozada. 

Dada la importancia de las averías, corrsidérase 
perdido el cargamento, consistente en grandes par- 
tí .lias de cacao y manises. 

Ha causado general extrañeza el que, a pesar de 
la gravedad del accidente y lo peligroso del sitio en 
que ocurrió, no se hayan registrado desgracias per- 
sonales. 

El personal del baque ha desembarcadlo, ante el 
temor de que surjan nuevos peligro-s para el «Mo- 
diva». 

Las causas del accidente se atribuyen a deficien- 
cias cb la máquina. 

El salvamento del buque considérase muy difícil, 
tedia vez que las gruesas averías sufridas lo imposi- 
bilitan para navegar, siendo, además, su reparación 
en extremo costosa- 

E! «Modiva» venia de Rufisque y se dirigía a Fal- 
mcu. .Sus consignatarios son los señores «Gran Ca- 
na : - y Coa l i ng». 

Ferrol 

Precediente áe Holanda llegóel yate alemán «Nc<rds- 
tern», propiedal dlel ex emperador de Alemania, y que 
se dirige a Barcelona, donde será vendido por cin- 
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cuenta millones de marcos. El buque es lujosísimo 
y todas sus dependencias están mentadlas reciamente. 
Va a bordo un hijo del armador, encargado de reali- 
zar la venta. 

Siniestros marítimos en noviembre de 1920 

Según el «Burean Veritas», ocurriéronlos siguien- 
tes : 

Pérdidas totales . — Vapores : 4 alemanes, 4 ameri- 
canos, i2 ingleses, 1 búlgaro», 1 danés, 2 españoles, 
2 franceses, 4 griegos, 1 holandés, 2 italianos, 2 ja- 
poneses, 3 noruegos, 1 portugués, 2 suecos y 1 vene- 
zolano. — Total, 42 vapores. 

Buques de vela : 7 alemanes, 9 americanos, 28 in- 
gleses, 1 belga, 2 chilenos, 4 daneses, 2 españoles, 
5 franceses, 4 griegos, 2 holandeses, 1 italiano, 4 no- 
ruegos, 1 portugués, 2 suecos y 2 turcos. — Total, 
74 buques. 

Las causas de las pérdidas fueron . — Vapores : 
8 naufragados, 5 abordados, 3 incendiados, 20 hun- 
didos, 4 abandonados y 2 por falta de noticias. 

Buques de vela : 26 naufragados, 3 abordlados, 5 in- 
cendiados, 17 hundidos, 14 abandonados, 4 por con- 
dena y 5 por falta de noticias. 

Los accidentes o averías ocurridos en dicho mes 
fueron., en los vapores: 166 por embarrancamienlo, 
i 37 por abordaje, 62 por incendio, 25 por vías de 
agua, 30 por temporales y 122 por les medios pro- 
pulsores. — Total, 542 accidentes. 

En los buques de vela: 71 por embarrancadas, 
29* por abordajes, 9 por incendios, 24 por vías de 
agua y 42 por temporales. — Total, 175. 


Cuadro comparativo de la construcción naval en el 
mundo, en 1920 y 1919 

Según el Glasgow Herald, en 1919 y 1920 se cons- 
truyeron en el mundo los siguientes tercos : 


1920 

Barcos T.R.T. 


1919 

Barcos T.R.T. 


Estados Unidos. . . . 

68'. 

2,692,615 

1337 

4,736,103 

Inglaterra y colonias. 

1476 

2,428,421 

1651 

2,426, Í38 

Japón 

242 

597,048 

345 

697,650 

Holanda 

239 

2 9,270 

227 

256,278 

Alemania 

76 

204,0.1 

7 

3,117 

Francia 

171 

161,845 

153 

87,351 

Italia 

41 

155,050 

23 

86,355 

Dinamarca 

76 

S8.605 

85 

45,883 

España 

47 

81,644 

91 

74,272 

Noruega 

78 

65,059 

86 

60,907 

Suecia 

38 

59,672 

82 

75,940 

China 

29 

54,268 

41 

27,925 

Danzig 

4 

19,850 

— 


Bélgica 

19 

9,131 

24 

6,258 

Filandia 

12 

6,249 

8 

638 

Brasil 

2 

1,358 

— 

— 

Portugal 

2 

570 

— 

— 

Grecia 

1 

185 

— 

— 

El tonelaje (T. R. 

T.) se 

refiere a toneladas de re 


gistro bruto. 


AUTIOTA QABA HQM0 


La s&efes S «pesi- 
óle» Baseeíoaa 
¡5¡S«eMes <$e tedies 
¡es estiles y ala- 
ses. Tesáadteffes 
pseeSes dle láfes lea 
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3De interés para, los navegantes 


Avisos publicados por la Dirección General de 
Navegación y Pesca Marítima 


RADIOGRAMAS METEOROLÓGICOS 

TORRE EIFFEL 
I. Emisiones diarias (primer tipo). 

Horas de emisión (GMT) : 2h 451D (observ. de ih). 

CATEGORIA DE MINAS 


MAR MEDITERRANEO 


Núm. 1426. — 397 M. — Corrección núm. 1 al aviso 
núm . 1404, 394 M. 

Título V. Adriático Superior. — Suprimir las sec- 
ciones G. Costa Este de Istria y S. Canal Fara- 
sina. — Los campos de minas es estas regiones han 
sido dragados de minas fondeadas, habiéndbse le- 
vantado, por lo tanto, todas las restricciones. 

8h 151T1 ( » 7h). 

14b i 5 m ( » 13b}- 

19I1 3om ( » i8h). 

Longitud de ondas : 2.600 metros (ondas amorlig.). 
Contraseña : FL. 

Forma del mensaje . — El telegrama se compone de 
dos partes transmitidas sucesivamente y sin interrup- 
ción. La primera se refiere a las observaciones ordi- 
narias (Código normal) y la segunda a los sonda jes. 

Forma de la primera parte : 

A 8h 15 m: II BBBDD ECTTN BbbPP MMmm. 
A 2h ¿sm, i4h i5m y ioh 3001, II BBB.DD FCTT 
Bbb. 


Forma de la segunda parte (en todas las emisiones) ; 
II DVDVDV DVDVDV (véaise el código más ade- 
lante). 

Los telegramas comienzan por las palabras Meted 
France. 

Las dos partes del telegrama se transmiten succy 
sivamente y sin interrupción. 

Las estaciones que falten son reemplazadas por un 
solo grupo de cinco X : XX XXX precedido de la con- 
traseña de la estación. 

Las observaciones que falten son reemplazada* 
por X. 

Relación de las estaciones y sus contraseñas 


01 Rochefort. 

C2 Biarritz. 

03 Burdeos. 

04 Bruselas. 

07 Dijon. 

08 Calais (Saint Inglever) 

09 Limoges. 

u Saint Mathieu. 

13 May ence. 

14 Montpellier. 

15 París (Dugny). 

18 Rennes. 


19 Estrasburgo. 

21 Toulouse. 

22 Tours. 

24 Saint Julien. 

27 Alencons. 

28 Amiens. 

29 Cosne. 

30 El Havre. 

V Istrce. 

32 Metz. 

33 Privas. 

34 Sommesous. ■ 


Código de los sondajes. 

Los seis grupos DV se refieren respectivamente y 


en el orden que se indica a las altitudes de 

500 

, I.OOO, 

i. 

500, 3.000 y 4.000 metros. 





D) Dirección del viento . 



a 

NNE 

e ESE 

i ssw 

m 

WNW 

b 

NE 

f SE 

j svv 

a 

NW 

c 

ENE 

SSE 

k wsw 

0 

NNW 

(i 

E 

h S 

1 w 

P 

N 

i 

V. Velocidad del viento ( 

en metros por 

segundo). 


a 0 

h 14 

n 26 

t 

38 


b 2 

i 16 

0 28 

u 

40 


c 4 

j 16 

P 30 

v 

4 a 


d 6 

k 20 

q 32 

w 

44 


e- 8 

# I 22 

r 34 

y 

46 


f 10 

> :n 24 

s 36 

z 

48 


g 12 






(La letra X está reservada para las observaciones 
que falten.) 

II. Emisiones diarias (segundo tipo). 

Hora de emisión (GMT): nh 301x1 (observaciones 
de 7 h). 

Longitud de ondas : 2.600 metros (amortiguadas). 
Forma del mensaje : 

II BBDDFC 

BB barómetro, en milímetros sin décimas. 

DD FC, código normal. 

Relación de las Estaciones y sus contraseñas 
S Stornoway. 

V Valencia. 

C Copenhague. 

HF Le Helder. 

PR Praga. 

P París. 

O Ouessant. 

CF Clcrmont Ferrand. 

N Niza 
PE Perpiñán. 

B 1 Biarritz. 

CR La Coruña. 

R Roma. 

A Argel. 

El mensaje comienza por las letras BCM. 

Las estaciones cuyas observaciones falten, se omi- 
ten simplemente en el mensaje sin transmitir el gru- 
po de X para ocupar su lugar. 

A continuación de las cifras que dan las observa- 
ciones, se indica, con algunas palabras sin cifrar, la 
situación general en Europa, el emplazamiento de 
los centros de altas y bajas presiones, así como una 
previsión para el día siguiente en Francia. 

SECCIÓN DE HIDROGRAFÍA 

Avisos de tempestad. — El puesto de la torre Eiffel 
emite avisos de temporal cuando se prevén vientos 
que rebasen de 15 metros por segundo (fuerza, 7 
Beaufort) para las costas francesas. 

Horas de emisión . — Los avisos dJe temporal se lan- 
zarán a continuación de los mensajes regulares or- 
dinarios :• 2h 4510, 8h 151x1, uh 3om, 14b 15U1 y 
.'9h 3om. 

Longitud de onda : 2,600 metros (amortiguadlas). 
Forma del mensaje . — Aviso sin cifrar indicando la 
región amenazada y la dirección del viento prevista. 
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Las costas de Francia están diiviciidas a este efecto 
en cuatro regiones : Mancha, Bretaña (entrada de la 
Mancha, costa Sud de Bretaña, parte Norte del Gol- 
fo dte Gascuña), Océano (desde el Loire a la fron- 
tera española, parte central y Sud del Golfo de Gas- 
cuña), Mediterráneo (costas francesas d)e este mar). 

Ejemplo de un mensaje . — Mancha, temporal NW. 
— Bretaña, Océano, temporal SW. — Mediterráneo, 
temporal SW. 

Esto quiere decir : El temporal comenzará a de- 
jarse sentir de aquí a veinticuatro horas en las re- 
giones indicadlas y siguiendo las direcciones mencio- 
nadas. 

Otros países. — Noticias generales . — En el aviso 
núm. 1330 hay que hacer las correcciones siguientes : 

i.° Suprímase : 

Página 589 : las líneas 3, 4, 5 : «Torre Eiffcl, etc. ;>. 

» 590: la línea 15: «Annapolis, etc.». 

» 590: » 27: íSan Francisco, etc.». 

» 591 : » 20: «Bombay, etc.». 

» 591 : » 24: «Capetown, etc.». 

Inglaterra. — Radiogramas meteorológicos . — Co- 
rrección al aviso núm. 1330 de 1920. 

Página 599. — Reemplazar el párrafo «Estación de 
Aberdeen (Air Ministry)» hasta «Lista de estacio- 
nes y contraseñas» por el texto siguiente: 
Estación i>e Aberdeen (Air Ministry) 

Horas de emisión (GMT) : 2h 3om (observ. de ih) 

8h 3om ( » yh) 

i4h 3om ( » 13I1) 

i9h 3om ( » i8h) 

Contraseña: BYD. 

Longitud de onda (entretenidas) : 3.300 metros. 

Forma del mensaje : III BBBDI) FwwTT BbbHV. 

Se designa con una contraseña de tres cifras !a 
estación cuyas observad oses se dan en los grupos 
siguientes : 

(Véase la lista de las estaciones y sus contrase- 
ñas y sus emplazamientos sobre la carta). 

BBB está dadlo en décimas de millibars (1.000 mi- 
llibars=75o milímetros). 

DD dirección del viento (o a 32 código normal). 

F fuerza del viento, escala de Beaufort. 

wvv estadb del tiempo (detalles para la aviación, 
códigoi aún inédito). 

TT temperatura en grados Fahrenheit. 

B (griega) código normal. 

bb está dado en 0,5 millibars. 

(Cuando bb es negativo, se anadie 50 al mismo nú- 
mero bb y no a DD, como en el Código internacio- 
nal). 

H humedad indicada de o a 9. 

V visibilidad de 1 a 10 (o para 10). 

Toda cifra que falta es reemplazada por un trazo 
de unión ( ). 

Para ciertas estaciones hay un cuarto grupo de 
cinco cifras especial para la aviación (código no pu- 
blicadlo aquí). 

Página 601, en la lista de las estaciones, añadir: 
159 Croydon. 198 Ross on Wye. 

Página 601, reemplazar el párrafo «Otros obser- 
vatorios del Air Ministry» por el texto siguiente : 
Otros observatorios del Air Ministry 

Puedbn hacerse las emisiones por el Air Ministry 
a las horas siguientes (GMT) : 


2h 05111 8h 05111 i4h o5m 

gh 15111 2oh 19I1 0501 

Contraseña : GFA. 

Longitud de ondas : 1.400 metros (entretenidas). 

Forma del mensaje i'i. 0 a 2h 05111, 8h 05111, 14b 
05111 y 19I1 ¡5m : 

III BBBDD FwwTT BbbHV 

(La misma forma de redacción que Aberdeen y las 
mismas contraseñas de las estaciones). 

2. 0 A 9h i5m y 2oh : boletín sin cifrar, en inglés, 
dando la situación atmosférica general de Europa y 
una previsión, basadla sobre las observaciones de yh 
cíe la mañana y de i8h de la tardb. 

(Suprímase el párrafo «Estación de Aberdeen 
(Air Ministry)» hasta la «Lista de Estaciones y 
contraseñas», páginas 599 y 600 del aviso núme- 
ro 1.330 de 1920. 

Alemania. — Radiogramas meteorológicos . — Pues- 
to de Pillau. — Emisiones diarias. — Hora de emi- 
sión : i2h 3om. 

Cuandt* los dalos no han sido recibidlos a tiempo 
por la estación, ésta señala a i2h 30111 una frase que 
termina por «verspátet» (boletín retardado). El bole- 
tín meteorológico se transmite en dicho caso más 
tarde, en cuanto la estación lo recibe. 

Longitud de onda : 600 metros. , 

Forma del mensaje : Boletín, sin cifrar, en alemán, 
con noticias sobre el tiempo en el Báltico oriental. El 
mensaje comienza por las palabras « Wcttervoraussa- 
ge für die Ositliche See». 

Estación de Pillau. — Aviso de temporal 

La estación de Pillau emite, cuando ha lugar a ello, 
avisos de temporal. 

Horas de emisión : El mensaje se emite primera- 
mente en cuanto llega a conocimiento de la estación, 
v so repite a las horas siguientes : 6h 30111, i2h 30111 
(a continuación dbl boletín meteorológico diario) y a 
¡8h 301H. 

Longitud de onda : 600 metros. 

Forma del mensaje : Aviso, sin cifrar, en alemán. 
El mensaje comienza por las palabras: «Sturmwar- 
nung für die Ostliche See». 

OCÉANO ATLANTICO DEL ESTE 

Irlanda. — Lough Swilly .—Extracción de un casco. 
— Notice to Mariners núm. 1.624. Londres, 1920. — 
Núm. 1428. — Han siido suspendidas las operaciones 
de extracción de un casco en el Lough Swilly , habién- 
dose retirado las cuatro boyas que se habían fonclíca- 
do en dicho lugar. 

Véase el aviso núm. 859 de 1920. 

Inglaterra. — « Milford Haven. — Luces . — Notice to 
Mariners núm. 1.635. Londres, 1920. — Núm. 1429.— 
En la extremidad de los malecones Este y Oeste del 
arsenal de Pembroke se han instalado dos luces fijas 
verdes . 

Marruecos. — Casablanca. — Luz. — Avis aux Navi- 
gateurs núm. 48 || 2.097. París, 1920. — Núm. 1430. — 
Sobre la punta El Aounk, cerca de Casablanca, se ha 
encendidb la luz siguiente : 

Carácter : 1 grupo de 3 destellos blancos cada 15 se - 
gundos. 

Alcance : 30 millas. 

Altura sobre la pleamar : 65,4 metros. 
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Faro : Torre redonda de fábrica de 45,3 melroa de 
elevación. 

Véase el aviso núm. 1085 dte 1920. 

Africa (Golfo de Guinea). — Accra. — Boya de cables. 
— Notice to Marinera núm. 1.569. Londres, 1920. — 
Núm. 1431. — En Accra y a 1 milla y 123 o próxima- 
mente del asta cíe bandera del fuerte Jameatown, se 
ha fondeadlo una boya cónica roja con una mira esfé- 
rica marcada Cable. 

La boya esférica ha sido retirada. 

CANAL DE LA MANCHA 

Francia. — Islas Chausey. — Baliza. — Avis aux Na- 
vigateurs núm. 43 || 2.098. París, 1920. — Núm. 1432. 
En el emplazamiento que ocupa la baliza de madera 
pintada de rojo que señala el roquizal La Canuette , 
se está construyendo una torre-baliza, cuya extremi- 
dad superior emerge 0,2 metros sobre las mayores 
pleamares. 

La torrecilla está rematada, aguardando el térmi- 
no de su construcción, por una baliza dte 2 metros de 
altura con mira cónica roja. 

J Situación aproximada. 48 o 54* 7” N. y i° 44* 13” 
W. Gw. 

MAR DEL NORTE 

Inglaterra. — Hartlepool. — Luz. — Notioe to Mari- 
nees núm. 1.667. Londres, 1920. — Núm. 1433. — Ha 
recobrado su carácter normal la luz que se enciende 
sobre el Heugh, en Hartlepool. 

Véase el aviso núm. 1335 de 1920. 

Proximidades del IVash. — Naufragio. — Notice to 
Mariners núm. 1.656. Londres, 1920. — Núm. 1434. — 
A 5 millas al Norte de la entradla c 5 el puerto de Wells, 
por Io's 53 o 4’ 28” N. y o° 51’ 18” E. do Gw., se han 
fondeado un barco indicador y dos boya* para mar- 
car los restos de un naufragio. 

Proximidades del Humber. — Naufragio. — Notice 
lo Mariners núm. 1.658. Londres, 1920. — Núm. 1435. 
— Han sido retirados el barco indicador y la boya que 
marcaban el naufragio del Rivuvaulx Abbey, a 5,7 mi- 
llas y 66° de la baliza de Domna Nook, por los 53 o 31 ' 
N. y o° 18’ E. de Gw. 

Actualmente hay 7,25 metros dv» agua s\/bre aque- 
llos restos. 

Véase el aviso núm. 1125 de 1920. 

Proximidades de Scarboro ugh . — .V a u/rag io . — No- 
tice to Mariners núm. 1.657. Londres, 19:0. — Núme- 
ro 1436. — Al Norte de File y Brig, por los 54° 14’ 35" 
N. y o° 15’ 20” W. de Gw., se¡ ha fondeado una boya 
luminosa, que muestra un destello verde cada diez se- 
gundos, para marcar les restes del tiros. 

Proximidades del Tees. — Naufragio. — Notice to 
Mariners núm. 1.610. Londres, 1920. — Núm. 1437. — 
Han sicío, en parte, destruidos los restos de un nau- 
fragio que ‘te hallaban en la bahía Robin-IIocd, p v 
los 54 o 25’ 42’’ N. y o° 30’ 30” W. de Gw. 

Actualmente hay 6,3 metros de agua sobre dCchos 
restos. 

Véase el aviso núm. 696 de 1920. 

ALmania. — Weser. — Nordcrgründen. — Nau- 
fragio. — Avis aux Navigatcurs núm. 43 || 2.1 12. Pa- 
rís, 1920. — Núm. 1438. — Sobre los Nordergrlinde d_l 
Weser, por los 53 o 55’ N. y 8 o 5’ E. de Gw., hay fen- 
dleada una boya que marca los restos a pique de un 
naufragio. 


Holanda. — Plaatgat. — Bajo. — Avis aux Naviga- 
teurs núrrn. 43 || 2.111. París, 1920. — Núm. 1439. — 
Por los 53 o 34’ N. y 5 0 58’ E. de Gw., ha tacado un 
barco en un fondo de menos dle 3,3 metros (arena y 
fango). 

OCÍA NO ATLANTICO DEL OESTE 

Estados Unidos. — Entrada Sud del Block Island 
Sound. — Naufragios. — Notice to Mariners núms. 39 
]! 3.471, 3.472 y 3.473. Wáshington, 1920. — Núme- 
ro 1444. — Al Este de los bancos Endeavour se en- 
cuentran a pique los restos de tres buques a 4,7 mi- 
llas y 59 o 30’, a 4,2 millas y a 68° y a 3,8 millas y a 
72 o respectivamente del faro de la punta Montauk. 
Cada uno de estos naufragios está marcadlo, por su 
parte SE., con una boya a fajas horizontales rojas y 
negras , luminosa con luz roja de 1 ocultación cada 
10 segundos (luz, 5 segundos ; ocultación, 5 segun- 
dos.) 

Brasil. — Cabo San Roque. — Luz. — Notice to Ma- 
riners núm. 1545. Londres, 1920. — Núm. 1445. — 
En el extremo de una torre roja, die hierro, sobre ba- 
se de manipostería, de 12 metros» de allura, erigida 
junto al antiguo faro, se ha* encendido la luz si- 
guiente : 

Carácter : 1 grupo de 2 relámpagos blancos, se- 
guido cíe 1 relámpago rojo cada 10 segundos . 

Alcance: 15 millas. Altura : 29 metros. Fases: 
Relámpago blanco, 1 segundo ; ocultación, 1 segun- 
do ; relámpago blanco, 1 segundo ; ocultación, 2*5 
segundos ; relámpago rojo , 2 segundos ; ocultación, 
2’5 segundes. 

Argentina. — Pimta Atalaya. — Cables. — Aviso a 
los navegantes núm. 17 || 149 Buenos Aires, 1920. — 
Núm. 1446. — Han sido fondeadas tres líneas de ca- 
bles telegráficos submarinos, sensiblemente parale- 
las desde punta Atalaya, en la cesta argentina, has- 
ta la costa uruguayana frente al Cerro de Montevi- 
deo, al Sur de éste y al Este de la punta Yegua. Es- 
tos cables atraviesan el canal de punta Indio entre las 
boyas 19 y 20. La dirección de los cables en las pro- 
ximidades de este canal está indicada por cuatro pe- 
queñas boyas rojas. 

MAR I)E LAS ANTILLAS 

Haití. — Cabo Samanta. — Luz. — Notice to Mari- 
ners núm. 39 l| 3495. Washington, 1920. — Número 

1447. — El vapor norteamericano «Lake Monroe» co- 
munica que la luz del cabo Samana no es visible en 
una marcación más al Oeste efe 316b 

Colombia. — Sabanilla. — Boya. — Notice to Ma- 
riners núm. 39 || 3486. Washington, 1920. — Número 

1448. — El vapor norteamericano «Colón» comunica 
cinc la luz cíe la boya luminosa de la roca Lafayette es 
fija blanca. 

JUSTO MAKI.ES 

Despacho : Plazo Merced, 4 : Celéboo fl 2108 

! Efectos Navales “Ageme de «The British Anti- ¡ 
• | foulintj Composition & Paint, C.° Ltd. (London- , 
\ New York), contractors tothe Admiralty».— Pin ( 

| turas submarinas y especiales para vapóresele , 
hierro y madera. 
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ELECTRICIDAD 

Suministro de dinamos 
acopladas para buques, de 
procedencia inglesa, igua- 
les a los empleados por 
el Almirantazgo Inglés, 
ministerio de la Guerra, 

. ministerio de flotación. 

Oficinas de tas Indias, 
etcétera de la Gran Breta- 
ño, fllarina Real Italiana 
y Compañía de telegra- 
fía sin hilos “ÍItarconi“ 


Tipo de cuadro de distribución, proolslo de disyuntor de má- 
ximo g de mínimo, construido por la casa Alegre! y Grau C. ^ 


: Especialidad en instalaciones y reparaciones marítimas : 



Calle Nápoles, núm. 178 

Barcelona 


Teléfono S. P. núm. 345 
Dirección telegráfica y 
telefónica “ALERTA" 
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EL PEZ ESPADA 

En todos los idiomas se conoce con el nombre die 
pez espada a Jas dos especies de peces que, técnica- 
mente, tienen un nombre tan poético y enrevesado 
como «Xipias Glaudius», «Rondeletii» y «Histiopho- 
rius Indicus». Los dos primeros pertenecen al pez es- 
pada común, y la última al llamado «velero de las 
Indias». 

El pez espacia común es un animal muy poderoso, 
cuya longitud llega a veces a cuatro metros, de la que 
aproximadamente corresponde una cuarta parte a la 
espada. Su peso ilega, a veces, a 500 kilogramos, si 
bien., en general, oscila entre 200 y 300. Su color es 
azuladb, más claro en la parte inferior, y en lugar de 
escamas tiene una piel muy áspera. 

Sus aletas tienen el siguiente número d¡e radios : la 
dorsal 43, cada toráxica 16, la anal 2 y 15 y la cau- 
dal 17. Algunos autores, entre ellos Tennent, asegu- 
ran que, especialmente el «velero de las Indias», al- 
canza una longitud cíe seis metros con una aleta dor- 
sal de metro y medió de altura, que es la que forma --teniéndose inmóvil cuando la ve pasar, a fin de que 
la vela y que por ella ha recibido éf «Histiopho» el ^ siga acKelante sin dañarle, creyéndole algún otro oh- 
nombre de «velero». Su color no difiere del de los otros ¡oto inanimado. 

jífidfos, salvo que es muy lustroso, pero se distingue ^ «Según se afirma, alcanzan estos peces en el Mar 
de sus congéneres en que su aleta-vela es de color liso * Indico tal desarrollo, que pueden atravesar con su cs- 
en lugar de tener manchas obscuras sobre fondo claro. 

El pez espada habita el Mediterráneo ; es, pues, un 
pez «nuestro», y, por lo tanto, digno de s?r estudiado 
y divulgado. No es raro verle id rededor cié Sicilia, y . 
también se pesca durante todo el año junto a las eos- * 


a la reproducción lo único que se dice es que siguen 
con mucho fervor lo de «creced y multiplicaos», pues 
su multiplicación es considerada por todos los autores 
como muy considerable. 

Los antiguos nos cuentan cosas de los peces espa- 
das capaces de ponernos los pelos ck punta. Oiga me s 
a Gessner. Según este autor, «es un pez hermosísimo, 
poderoso, interesante y noble, que debe su nombre a 
su forma, porque su mandíbula superior adquiere una 
longitud igual a la de una afilada espada ; oitras na- 
ciones le llaman en su idioma, guerrero, capitán o em- 
perador de los mares, tanto por su gran espada y 
fuerza, como por los daños que causa. Dícese que en 
la estación de los fuertes calores hace sufrir lanto a 
este pez un pequeño animal llámalo «asilo», que se 
fija entre sus oídlos y agallas, que a veces muere de 
dolor, o se arroja, en su desesperación, en tierra o so- 
bre los barcos. También dicen que la ballena teme al 
pez espada como a su enemigo mortaJ, si bien éste 
participa del mismo temor respecto de aquélla, por 
manera que clava su pico o espada en el fondo, man- 


para buques portugueses cuyo casco liene un espe- 


i. 


sor de pilmo y medio ; y también se dice que existc*n 
relaciones de personajes célebres, instruidos y fidedig- 
nos, que hablan de hombres que, nadando junto al 
buque, fueron cortados en dos por el pez espada. 


las de Niza y de Génova, lo que no obsta para que, »Lo que en resumidas cuentas está fuera de duda, 
aficionado a las excursiones, recorra el Atlántico, vi- /es que en este animal se ha observado una fuerza c<> 
silandb las costas de Noruega e Inglaterra, y aun pe- wlosal y una espada corlante:, dura y fuerte, 
netre en el Báltico. A veces su manía de recorrer mun- «También se cuenta de estos peces que son tan in- 
do le lleva a las costas del Africa y a recorrer en toda vJ teligentes que hasta conocen los diferentes idiomas, 
su extensión el Océano Indico. Éf porque unos italianos que presenciaron, en las orillas 

Según se afirma, ambas especies viven casi exclu -^5 del lago Lucrino, cómo se pescaba a estos animales, 
sivamente en las capas superiores del mar; son, pues, W observaron que les guslaba la lengua griega, míen- 
peces de superficie, y comúnmente su aleta dorsal so- m tras que huían cuando oían hablar italiano, que es 
bresale leí agua, de tal modo, que los del tipo «velero» «una jerga horrorosa. (Dejamos a Gessner la respon- 
se sirven de ella ni más ni menos como los barcos se ®sabilidad de esta afirmación, en lo que se refiere a la 
sirven de sus velas. Figuran entre los peces más ve- Sí lengua italiana, que por nosotros es considerada co- 
loces que pueblan el mar y son también de los más \fmo un idioma muv bello.) 


listos, lo que les permite apoderarse con suma facili- 
dad de otros peces menores, especialmente de cierta 
clase de gibias, las que constituyen su alimento favo- 
rito. Dicen los pescadores del Mar Rojo que el «vele- 
ro» nada corrientemente muy despacio siempre que 
no se crea en peligro, pero que cuando se le acerca J 
lina embarcación se pone de costado, y en esta posi- 
ción cía dos o tres brincos, atravesando en cada uno 
de ellos distancias de unos tres metros por uno de ele- 
vación. 

El pez espada común es enemigo de la soledad : 
siempre se le encuentra en compañía de otro, y, como 
)a hemos dicho que es un pez muy listo, debemos su- 
poner que cada pareja está formada de un macho y 
una hembra, ya que sin duda conocen lo de «pan con 
pan, comida dé tontos». 


»Los pescadores les temen mucho porque al caer 
en sus redes las destrozan con su gran fuerza y su es- 
pada, bien que alguna vez se les coge cuando son jó- 
venes. 

«En la mar narbonense suelen construir barquitos 
de la misma forma de estos peces, con su pico y cola, 
etcétera, para emplearlos en su caza, la cual hemos 
presenciadlo a menudo con gran satisfacción ; la for- 
\ ma de estas embarcaciones engaña a los peces, que 
creen ver en ellas compañeras suyos y no piensan en 
huir, de suerte que se les puede cercar y matar, aun- 
que sucede con frecuencia que embisten y atraviesan 
estas embarcaciones, pero entonces les cortan los pes- 
cadores la espada de un hachazo y tapan el agujero 
con un clavo diei forma apropiada preparado para esii 
¿^eventualidad, no siendo raro tampoco que los hom- 


Nada se sabe, a pesar de ir siempre aparejado, re L& bres salgan heridos, de tales combates, por duchos 
lativo a las relaciones entre los dos sexos, y en cuanto ® peces. También suelen cogerlos con arpones o flechas 
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atadas a cuerdas, que les clavan en el lomo o en el 
costado, pues nadan, al igual de todas las grandes 
ballenas, con medio cuerpo fuera dd agua.» 

Los modernos autores nos pintan al pez espadla co- 
mo un animal tímido e inofensivo, pero son atacados 
y molestados por una serie de parásitos que Ies cau- 
san tales tormentos, que les dan accesos extraños de 
furia capaces de ser causa que cometan, las ferocida- 
des que se Ies atribuyen. 

Es muy curiosa la disputa que han sostenido varic-s 
autores sobre si el pez espada ataca, o no, a los atu- 
nes. Mientras que algunos, como el mismo Gessner, 
lo afirman, otros, entre ellos Cetti, lo niegan en abso- 
luto. Podrá ello ser, o no ser cierto ; nosotros sólo 
diremos que en nuestras navegaciones por el Atlán- 
tico norte y sur, y por el Mediterráneo, hemos tenido 
ocasión de pescar centenares de atunes, y ni uno solo 



de ellos presentaba indicios de haber sido estoqueado. 

Sin embargo, en una reparación que se hizo al na- 
vio de guerra «Leopardo», en 1725, se encontró, en 
una tabla de costado, la espada rota de uno de estos 
animales, que había atravesado, además de la tabla 
de una pulgada de grueso, un poste de ocho y una 
cuaderna de diez centímetros de espesor. 

Según los antiguos, la carne dle este belicoso habi- 
tante de los mares es muy mala ; mas, según los mo- 
dernos autores, la de los peces espada jóvenes es ex- 
celente. Será que ha mejorado la raza con los siglos. 

Primo 
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Reglam.srvtos d.e seguridad d.e los 
duques mercantes en la mar 


MINISTERIO DE MARINA 

Real decreto aprobando con carácter provisional el 
Reglamento de seguridad de los buques mercan- 
tes en la mar , que se aplicará a los mismos desde 
i.° de marzo próximo , en la forma que se publica . 

EXPOSICION 

Señor : Uno de los asuntos tratados en la Confe- 
rencia de Londres de noviembre de 1913 sobre la se- 
guridad de la vida humana en la mar, es el referen- 
te a la de lo¡s buques mercantes en la mar, en lo< que 
a los cargamentos 9e refiere. 

Estudiada la legislación inglesa, consecuencia del 
citado Convenio, y lo reglamentado por el Beard of 
Trade para su cumplimiento, se han hecho sólo* las 
\ anadones estrictamente indispensables para la 
adaptación a nuestra Nación, estableciendo solamen- 
te la única separación que materialmente puede ha- 
cerse entre las diversas cargas, pues fijar unas reglas 
distintas para cada carga sería labor prolija que 
ninguna nación ha abordado siquiera. 

Redactado ya el único Reglamento de seguridad 
de los buques mercantes en la mar, al cual han de 
sujetarse en adelante, es por lo que el Ministro que 
suscribe tiene el honor de someter a la sanción de 
V. M. el unido proyecto die Real decreto, para que a 
él se sujeten los cargamentos de los buques mercan- 
tes. * 

A 17 de enero de 1921. 

Señor : A. L. R. P. de V. M. Eduardo Dato. 

REAL DECRETO 

A propuesta del Ministro de Marina, de acuerdo 
con Mi Consejo de Ministros, 

Vengo en decretar lo siguiente : 

Artículo único. Se aprueba con carácter provi- 
sional el adjunto Reglamento de seguridad de los 
buques mercantes en la mar, que se aplicará a todos 
los buques mercantes desde i.° de marzo próximo en 
la forma que en él se prescribe. 

Los que necesiten hacer alguna variación en su es- 
tructura deberán solicitarlo de la Dirección general 
de Navegación y Pesca Marítima, que concederá el 
plazo prudencial para cada caso. 

Dado en Palacio a diez y ocho de enero de mil no 


vccientos veintiuno. — Alfonso. — E l Ministro de Ma- 
rina, Eduardo Dato. 

A) Reglamento de los cargamentos de madera 

Artículo* i.° A los efectos de este Reglamento: 

a) Se considerarán como «Mercancías ligeras de 
madera» las tablas, los listones y demás piezas de 
madera de dimensiones reducidas, con relación al 
barco que ha de transportarlas. 

b) Se considerarán como « Me reañejas pesadas 
de madera» los tablones, tosas, perchas, árboles y, 
en general, todas las piezas de madera de grandes 
dimensiones. 

c) Se denominará «carga de cubierta» la que el 
buque conduzca en sus espacios descubiertos o* en los 
cubiertos que no estén incluidos en el tonelaje neto 
de arqueo. 

d) Se computará como espacio ocupado por una 
carga el* cubierta, el volumen del prisma recto que 
circunscribe a la carga. 

Art. 2. 0 Sólo podrán embarcarse como «carga de 
cubierta» las «mercancías pesadas de madera» en bu- 
ques de hierro o de acero que no sean de vela y ten- 
gan espacios cubiertos, como toldillas, cindadelas, 
castillos o cubiertas de abrigo que formando parte de 
la estructura del buque satisfagan las siguientes con- 
diciones : 

a) Se extenderán de banda a lxmda del buque. 

/>) Los costados no tendrán más aberturas que 
las necesarias para el desagüe. 

c) Estarán limitados en sentido longitudinal por 
mamparos du hierro o acero, cuyas aberturas no po- 
drán tener mayor área total que \ de la del mamparo. 

Art. 3.° La estiva en el buque de las «mercan- 
cías pesadas de madera» que se lleven como «carga 
de cubierta», se ajustarán a las siguientes reglas: 

a) Sólo jKxJrán llevarse en los espacios cubiertos 
que se han definido en el articulo anterior. 

b) No se almacenarán en forma que el buque re- 
sulte con estabilidad deficiente. 

c) .Se esti varán y afirmarán de modo que no pue- 
dan correrse a consecuencia de los balances y cabe- 
zadas. 

Art. 4. 0 Las «mercancías ligeras de madera» po- 
drán emlxircarse en cualquier buque «como carga 
de cubierta», siempre ciue cada unidad de mercan- 
cía tenga un volumen de madera que no exceda de 
425 decímetros cúbicos. 
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Art. 5. 0 La colocación en el buque de las «mer- 
cancías ligeras de madera» que se lleven como «car- 
ga de cubierta», obedecerá a las siguientes reglas : 

a) Cuando vayan acondicionadas en espacios des- 
cubiertos, la altura que alcancen sobre cubierta será : 

i.° De 91 centímetros si dichos espacios son la 
toldilla, la ciudadela o el castillo. 

2. 0 La menor de las tres cantidades, 2,14 me- 
tros de la manga interna del buque y la altura de 
la borda o de pa samemos), si los referidos espacios 
son otros distintos de la toldilla, la ciudadela o el 
castillo. 

b) Cuando vayan acondicionadas en espacios cu- 
biertos, la altura que alcancen sobre cubierta será la 
total de estos espacios. 

Art. 6.° La debida protección de las tripulacio- 
nes contra el riesgo que suponen las «cargas de cu- 
bierta» en espacios descubiertos, exige que se ob- 
serven las siguientes prescripciones : 

a) Que a ambas bandas del buque se coloquen 
pasamanos o bordas provisionales en toda la exten- 
sión ocupada por la carga. 

b) Que los referidos pasamanos o bordas provi- 
sionales no tengan altura inferior a 1,22 metros. 

c) Que los candeleras 01 montantes de los referi- 
dos pasamanos o* bordas se apoyen sobre la cubierta 
y tengan los escantillones apropiados a los esfuerzos 
que han ele resistir, no distando unos die otros más 
de 1,22 metros. 

d) Que los barroites, cabos, cadenas, perchas o ta- 
blas que constituyan los pasamanos o bordas provi- 
sionales, estén bien asegurados a los candeleras o 
montantes, no dtejando entre sí, en sentido vertical, 
claros mayores que 30 centímetros. 

Art. 7. 0 Los pasamanos o bordas provisionales a 
que se ha hecho referencia en el artículo que precede, 
podrán sustituirse por tablas colocadas verticalmen- 
te, bien aseguradas y juntas, dejando, sin embargo, 
huecos suficientes para que por ellas pueda evacuarse 
el agua que el buque embarque. 

‘Art. 8.° Todo buque español o extranjero que 
cargue mercancías de madera en puerto español, de 
31 de octubre a 16 de abril de cada año', cumplirá 
los preceptos de este Reglamento, y si no lo hace 
se le prohibirá la salida a la mar. 

Art. 9. 0 Todo buque español o extranjero que 
conduzca en la época citada en el artículo anterior, 
a puerto español, cargamento de mercancías de ma- 
dera en condiciones distintas de las que se fijan en 
este Reglamento, estará sujeto, a su llegada a puer- 
to, a una multa, que pagará íntegra el capitán y el 
propietario del buque (si también fuera culpable), 
que no excederá de 125 pesetas por tonelada Moo-r- 
sen de espacia, que contraviniendo este Reglamento 
ocupen las referidas mercancías. 

Art. 10. Quedan exentos de las multas que se 
prevén en el artículo anterior, el capitán y propieta- 
rio del buque que demuestren que la existencia de la 
mercancía de madera en lugares o en condiciones 
no autorizadas por este Reglamento, ha obedecido a 
tener que colocarlas en tales lugares o condiciones 
a consecuencia de avería o vía de agua sufrida por 
el buque después de haberse cargado las referidas 
mercancías. 


B) Reglamento de los cargamentos de granos 
a granel. 

Artículo i.° Cuando en un puerto español se em- 
barque cargamento de granos en buque español o ex- 
tranjero, se tomarán cuantas precauciones sean ne- 
cesarias y razonables para impedir que dicho carga- 
mento pueda correrse. 

Art. 2. 0 Si las precauciones a que se ha hecho' 
referencia no se hubieren tomado, el capitán y el 
agente a quien el propietario del buque encomendó la 
carga de éste o su despacho para la mar quedarán 
sujeto» a una multa que no excederá de 7,500 pese- 
tas. A esta multa estará también sujeto el propieta- 
rio del buque si no demuestra que es ajeno a la falta 
y tomó las medidas razonables para obligar a que se 
cumpliera el precepto del articulo i.°. 

Los preceptos de este artículo sólo son aplicables 
a los buques extranjeros mientras estén en puerto 
español. 

Art. 3. 0 Cuando un buque español cargado de 
grano en el extranjero haga navegación por los Océa- 
nos, se adoptarán las precauciones indicadas en el 
artículo 11, para impedir que se corra la carga, a 
menos que el buque no se haya cargado siguiendo re- 
glas aprobadas por la Dirección general de Navega- 
ción y Pesca Marítima, o bien esté construido y car- 
gado según un plan aprobado por la referida Direc- 
ción. 

Art. 4. 0 Si a la llegada del buque español a puer- 
to español se observase que las precauciones a que se 
ha hecho referencia en el articulo anterior no se ha- 
blan temado, el capitán, en todo caso, y el agente 
del propietario del buque que lo hubiera cargado, si 
fuera español, quedarán sujetos a una multa de mil 
quinientas a 7,500 pesetas, según los casos. Quedará 
también sujeto a la misma multa el propietarioi del 
buque español que no demostrase que es ajeno a la 
falta y que procuró por todos los medios razonables 
evitar que el buque se hiciera a la mar contraviniendo 
este Reglamento. 

Art. 5. 0 Nada de lo preceptuado en los artícu- 
los 2. 0 y 4. 0 eximirá a persona alguna de la respon- 
sabilidad civil o criminal que pudiera corre sponderle 
por no haber acloptado todas las precauciones razo- 
nables para evitar que la carga del buque pudiera 
correrse. • 

Art. 6.° Cuando un buque español cargado de 
grano en el extranjero haga navegaciones por los 
Océanos, el capitán, antes de dejar el último puerto 
de carga, redactará la nota que a continuación se 
indica, la cual entregará o hará que entreguen al cón- 
sul español del puerto extranjero dentro de las cua- 
renta y ocho horas, contadas desde que el buque ha- 
ya salido a la mar. 

La aludida nota comprenderá los puntos siguien- 
tes : 

i.° Calado y franco bordo del buque después de 
terminada la carga. 

2. 0 Clase de grano y cantidad que conduce. (La 
cantidad podrá expresarse en litros, metros cúbicos 
o toneladas métricas.) 

3. 0 Modo en que el grano se ha estivado. 

4. 0 Precauciones que se han tomado para evitar 
que se corra la carga. 

Art. 7. 0 El cónsul al que haya sido entregada la 


LA MARINA MERCANTE 


59 


anterior nota, la enviará con toda urgencia a la Di- 
rección general de Navegación y Pesca Marítima. 

Art. 8.° Si el capitán de un buque español omi- 
tiera enviar al cónsul la nota a que se hace referencia 
en los dos artículos que preceden, o intencionada- 
mente hiciera en olla falsas declaraciones, u omitiera 
de propósito algún particular que fuera interesante, 
estará sujeto por cada falta a una multa que no> exce- 
derá de 7,500 pesetas. 

Art. 9. 0 Para garantir el cumplimiento de los 
preceptos de este Reglamento', todas las autoridades 
marítimas de los puertos tendirán la facultad, cuando 
lo consideren oportuno, de mandar a los funciona- 
rios a sus órdenes que inspeccionen los cargamentos 
de granos que hayan hecho los buques en puerto es- 
pañol o que traigan del extranjero. 

Art. 10. A los efectos de este Reglamento : 

La palabra «grano» indicará los cereales, legum- 
bres secas y todos los frutos cuya constitución sea un 
núcleo más o< menos blando envuelto en cáscara dura, 
ya se embarquen en esta forma o desposeídos de cás- 
cara. 

La expresión «cargamento de grano» indicará que 
ei buque comdiuoe más cantidad que la tercera parte 
de su tonelaje neto de arqueo. Computándose las to- 
neladas de grano a razón de 2,831 litros por tonelada 
de arqueo-, o de dos tonelad'as métricas por tonelada 
de arqueo. 

Art. 11. Las precauciones generales que para 
evitar que la carga se corra habrán de observarse en 
los cargamentos de grano, aparte de las particulares 
que independientemente cada buque requiera, son las 
siguientes : 

1. a No se llevará más grano a granel entre cu- 
biertas, o- si el buque tiene dbs cubiertas, entre la prin- 
cipal y las que hacia arriba le suceden, que el que sea 
preciso en los alimentadores de las bodegas o com- 
partimientos. 

2. a Cuando se trate de conducir granos a granel 
en una Bodega o compartimiento y no se hayan pre- 
visto debidamente los alimentaciones para mantenerlo 
constantemente lleno, la cuarta parte por lo menos 
del grano que se cargue en la bodega o en el com- 
partimiento tendrá que estar en sacos, los cuales se 
colocarán sobre plataformas apropiadas, que debe- 
rán establecerse sobre la superficie del grano que va 
a granel. 

3. a La anterior precaución no será aplicable en 
los casos siguientes : 

a) Cuando el grano que se haya cargado sea ave- 
na o pepitas dfe algodón. 

b) Cuando el buque sea un velero de menos de 
400 toneladas de registro y no navegue en el Atlán- 
tico. 

c) Cuando el buque esté dividido en comparti- 
mientos por mamparos transversales eficientes, ya 
sean éstos permanentes o accidentales, construidos 
de madera. Pero en este caso será condición ineludi- 
ble que en los compartimientos que no forman parte 
de la bodega no se podrá llevar más de una cuarta 
parte del cargamento total, ni en cada uno de ellos 
podrá haber más de 19 toneladas métricas, y además 
será preciso que cada uno de los co-m partimientos en 
que esté dividida la bodega tenga alimentado r debi- 
damente construido-. 

d) Cuando el buque no lleve como cargamento de 


grano mayor cantidad que la mitad de la carga total 
estando el resto de ésta constituido por algodón, la- 
na, lino, barriles o sacos de harina u otras substan- 
cias apropiadas que se haya estivado en forma que 
impidan que el cargamento de grano pueda correrse. 

4. a Cuando ?e cargue grano a granel en las bo- 
degas o espacies entre cubiertas, es preciso que en 
estos lugares se prevean m amparos longitudinales, 
construidos de madera, si no los hubiese permanen- 
tes, los cuales deberán extenderse en la bodega, des- 
de la carlinga a la cubierta que la limita, y en los 
espacios entre cubiertas, de la inferior a la superior. 
Estos mamparos se harán estancos al grano en toda 
la superficie y uniones a las cubiertas si aquél fuere a 
granel. 

5. a Al cargar el grano se tendrá mucho cuidado 
de estivarlo y repartirlo bien, así como asegurarlo 
para que no pueda desplazarse. 

Art. 12. Si un buque hubiese de dedicarse espe- 
rialmente al transporte de granos y se construyera 
en consecuencia, «u armador o propietario podría ob- 
tener un certificado capacitándolo para estos servi- 
cios, y, por tanto, eximiéndole de continuas inspec- 
ciones, siempre que así lo solicitara de la Dirección 
general de Navegación y Pesca Marítima y enviase 
los planos del buque, señalando en ellos la división 
de las bodegas y demás compartimientos y en cada 
espacio su capacidad y las condiciones en que se pre- 
tendía llevar el grano. Estos planos, que habrán de 
mandarse por duplicado, aprobado con las modifica- 
ciones que la Dirección general de Navegación y Pes- 
ca Marítima estimase necesarias, servirían al buque 
para hacer sus cargamentos sin precisión de inspec- 
ciones ; pero siempre que de ellos se apartase la for- 
ma en que se hiciera algún cargamento, o bien se 
introdújera alguna modificación en el buque sin avi- 
sar a la Dirección general de Navegación y Pesca 
Marítima, el capitán y el propietario del buque incu- 
rrirán en las mismas multas citadas en los artículos 
anteriores. 

Art. 13. También podrá un buque cualquiera te- 
ner certificado para conducir grano y evitarse las 
continuas inspecciones? y demás requisitos del artícu- 
lo 6.°, presentando a la aprobación unos planos de 
cargamento del buque, los cuales, estudiados y mo- 
dificados, si procedía, serán devueltos al propietario 
para que sirvan de norma en todos lo-s cargamentos 
de grano mientras que en el buque no se hicieren mo- 
dificaciones. 

C) Buques considerados como inseguros 
en la mar. 

Artículo i.° Si una persona envía, o trata de en- 
viar, o es cómplice en el envío o en la tentativa de 
envío de un buque español a la mar, en tales condi- 
ciones de inseguridad que la vida de los que en él 
vayan pueda peligrar, estará sujeto a una multa que 
no bajará de 80 pesetas por cada tonelada de arqueo 
del buque. Sólo podrá eximirle de dicha multa el que 
en expediente que se forme pruebe que la salida del 
buque en las condiciones expuestas obedeció a cir- 
cunstancias razonables y justas. 

Art. 2. 0 Si el capitán de un buque sale a sabien- 
das con él a la mar en tales condiciones de inseguri- 
dad que la vida de los que en él vayan peligre, estará 
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sujeto a una multa que no bajará de 8o pesetas por 
cada tonelada de arqueo del buque, a mcno-s que en el 
expediente que se instruya demuestre que la salida 
a la mar en tales condiciones obedeció a circunstan- 
cias razonables y justas. 

Art. 3. 0 En tocos los contratos de servicio que en 
lo sucesivo se hagan entre los propietarios y los capi- 
tanes o» los tripulantes de los buques, cualquiera que 
sea la condición en que embarquen, se hará constar 
que el capitán y el propietario del buque tendrán la 
obligación de no hacer que éste salga a la mar en con- 
diciones de inseguridad. 

Art. 4. 0 Si un buque español que hallándose en 
puerto español dispuesto para hacerse a la mar se 
considera inseguro por razón del estado defectuoso de 
su casco, de sus equipos, de su máquina o, en fin, a 
causa de un exceso de carga o de estar ésta mal esti- 
vada en el buque, será detenido provisionalmente por 
la Autoridad de Marina del puerto, que inmediata- 
mente ordenará, si fuera puerto de Comandancia de 
Marina, o pedirá a! Comandante de Marina a cuya 
jurisdicción pertenezca si fuera Ayudantía de Mari- 
na, sea inspeccionado por una Comisión para confir- 
mar la detención, si procede, en vista del informe 
de la Comisióin, o bien dejar el buque en libertad si 
la Comisión informara que el buque estaba en con- 
diciones die seguridad para la marcha. 

Art. 5. 0 La Cdmisión a que acaba de hacerse re- 
ferencia la compondrán : un Oficial de Marina de la 
Comandancia y el Perito Inspector de la provincia. 

Art. 6.° Esta Comisión, sin pérdida de tiempo, 
examinará el buque en todos sus detalles y dará cuen- 
ta inmediata por escrito, al Comandante de Marina, 
de la opinión que se sustente, para que esta Autori- 
dad pueda resolver lo que proceda. 

Art. 7. 0 La detención provisional de un buque de- 
berá hacerse por escrito, en, oficio dirigido al capitán 
del buque, y en la misma forma se le comunicará la 
libertad si precediera o la detención definitiva. Estos 
documentos lo*s firmará la Autoridad de Marina del 
puerto^; y siendo detención definitiva, deberá indicar- 
se en ellos qué reparaciones o alteraciones debe sufrir 
el buque, o- qué es lo que debe descargar o cargar 
para que se pueda consentir su salida a la mar. 

Art. 8.° Antes que la Comisión indicada en el ar- 
tículo 5. 0 proceda al reconocimiento del buque, podrá 
el propietario o el capitán solicitar que una persona 
de su confianza presencie el reconocimiento, y de este 
acto tome las notas que crea convenientes para con 
ellas hacer la reclamación que considere que en jus- 
ticia procede hacer a la Dirección general de Nave- 
gación y Pesca Marítima, que es el Centro que en de- 
finitiva ha de resolver estos asuntos. 

Art. q.° No sólo las sospechas de inseguridad de 


los buques por las Autoridades de Marina del puerto 
pueden dar motivo a que éstos sean detenidos provi- 
sionalmente, sino también que dichas sospechas se 
abriguen por entidades, sean de la dotación del buque 

0 extrañas a él ; pero en este caso ha de mediar la 
denuncia a la Autoridad de Marina del puerto, la cual, 
para ordenar la detención provisional del buque, si 
de él no había sospechado, exigirá que los denuncia- 
dores le den cuantas garantías sean necesarias de que 
podrán subvenir las cantidades que al buque haya que 
pagar, si del reconcci miento resultare que no era in- 
seguro para la m.ir 

Art. 10. A la Comisión nombrada por el Coman- 
dante de Marina pera verificar el reconocimiento del 
buque se darán por parte de la tripulación de éste 
cuantos auxilios requieran para desempeñar su fun- 
ción lo antes posible y con las mayores garantías de 
éxito en sus informes. 

El Perito Inspector que forma parte de esta Comi- 
sión devengará honorarios con arreglo a la tarifa de 
reconocí mié ntos de buques en su totalidad, si el ins- 
peccionado resultare que debe detenerse definitiva- 
mente. En caso contrario, nada tendrá que abonar el 
propietaria del buque. 

Art. 11. Cuando la detención provisional del bu- 
que se hubiere efectuado a consecuencia de delación 
a la Autoridad de Marina del puerto y resultare que 
el buque estaba en condiciones de hacerse a la mar, 
ios gastos que el delator deberá abonar al propietario 
del buque se propondrán por éste a la Autoridad de 
Marina del puerto, la que la tramitará a la Coman- 
dancia de Marina a cuya jurisdicción pertenezca, y 
esta Autoridad juzgará de la procedencia de los mis- 
mos aprobándblos o no, según corresponda, en cuyo 
juicio han de tener presente estas Autoridades que si 
es inadmisible que por represalias u otras razones se 
solicite la detención de un buque, también lo es que 
por temor a tener que pagar inmensas sumas nazca 

1 1 abstención de señalar los peligros que pueden co- 
rrer las vidas de los tripulantes de un buque que haya 
de hacerse a la mar. 

Art. 12. Los artículos de este Reglamento se 
aplicarán a loe buques extranjeros que carguen en 
puertos españoles en cuanto afecta a exceso de carga 
o impropia colocación de ésta en el buque ; pero la 
orden de detención provisional del buque de que trata 
el artículoi 7. 0 se enviará al agente consular de la na- 
ción del buque que haya en el puerto, y si no, al más 
próximo, en vez de hacerlo al capitán de éste. 

Este agente consular tendrá derecho a nombrar 
una persona de su confianza que presencie el recono- 
cimiento del buque en las mismas condiciones que 
determina el artículo 8.°. 
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Reglamento de aparatos de salva- 
mento de los buques mercantes 


MINISTERIO DE MARINA 

Real decreto aprobando con carácter provisional el 
Reglamento de aparatos de salvamento de los bu- 
ques mercantes . 

EXPOSICION 

Señor : Antes Je la pérdida diel «Titanio» se regu- 
laban en Inglaterra los aparatos de salvamento de los 
buques mercantes por unas reglas dictadas por el 
Boarc? of Tradle, las cuales, estimulando la mayor 
subdivisión de los buques por medio de mamparos es- 
tancos, concedían reducciones en la capacidad total 
de botes que alcanzaban hasta el 50 por 100 del nú- 
mero total de personas que viajasen en ellos. 

La pérdida de dicho buque fué motivo de que todo 
esto se modificase con arreglo al principio fundamen^ 
tal de «botes para todos», habiéndose redactado por 
el Board of Tradle, después de estudios teórico-práo- 
ticos muy completos, el Reglamento de 8 de mayo 
de 1914, en el que constan las modificaciones que 
acerca de la seguridad de las vidas en la mar se intro- 
dujeron en las reglas que estaban antes en vigor por 
la Conferencia internacional que acerca del particu- 
lar se celebró en Londres en enero de 1914. 

En nuestra nación sólo existe lo dispuesto en el 
Reglamento- de Reconocimientos de embarcaciones 
mercantes, en el que se especifica les aparatos de sal- 
vamento que deben llevar los buques ; pero al ratifi- 
car dicho Convenio por la ley de 29 de diciembre 
de 1914, se ha contraído el compromiso de adoptar 
las disposiciones en el Convenio acordadas, y a este 
fin el Ministro que suscribe tiene el honor dé someter 
a la sanción de Y. M. en el unido proyecto de Real 
decreto el Reglamento para aparatos de salvamento 
de los buques mercantes, que está basado en todo lo 
esencial en el del Board of Trade de 8 de mayo de 1914 
antes citado. 

Madrid, a 17 de enero de 1921. 

Señor : A. L. R. P. de Y. M., Eduardo Dato 

REAL DECRETO 

A prepuesta del Ministro de Marina, de acuerdo 
con mi Consejo de Ministros, 

Yengc en decretar lo siguiente : 

Artículo único. Se aprueba con carácter provisio- 
nal el adjunto Reglamento c-e aparatos de salvamen- 
to de los buques mercantes. 

Dado en Palacio a diez y ocho de enero de mil no- 
vecientos veintiuno. — Alfonso. — E l Ministro de Ma- 
rina, Eduardo Dato. 

Artículo j.° — Dejiniciones. — En este Reglamento, 
a menos que el texto de otro modo lo exija, 

Persona significará todo individuo de más de un 
año de edad ; 

Pasajero significará toda persona que vaya en un 
buque y no sea el capitán, ni tripulante, ni dueño del 
buque, ni miembro de la familia de éste, ni su sir- 
viente * 


Eslora será la de arqueo cuando se refiera a un bu- 
que ; 

Luz del día se contará desde una hora antes de la 
salida hasta una Do-ra después de la puesta del sol. 

Art. 2. 0 — Botes de remo y vela. — Para lo-s efectos 
de este Reglamento, estos be tes se clasificarán como 
sigue : 

Clase 1 : 

A) Botes salvavidas, sin cubierta, con boyancia 
interna solamente. 

B) Botes salvavidas, sin cubierta, co»n boyancia 
interna y externa. 

C) Pontones salvavidas, con cubierta de pozo y 
falcas fijas y estancas. 

Clase II : 

A) Botes salvavidas, sin cubierta, con falcas amo- 
vibles. 

B) Pontones ‘salvavidas, con cubierta de pozo y 
falcas amovibles. 

C) Pontones salvavidas, con cubierta corrida y 
falcas amovibles. 

Clase III : 

Unica. Botes sin cubierta, que no tienen la bo- 
yancia requeridla a los botes A) y B) de la clase I. 

Art. 3. 0 — Botes de la clase I A. — La boyancia de 
los botes dé madera de este tipo, se obtendrá con 
cajas de aire estancas cuyo volumen total debe ser 
no menor que el décimo de la capacidad cúbica del 
bote, calculadla como más tarde se dirá. 

Si el bote fuese metálico, se aumentará la capaci- 
dad cúbica de los compartimientos estancos al aire, 
en forma que la boyancia resulte igual a la de un bote 
de madera de iguales gálibos y dimensiones. 

Art. 4. 0 — Botes de la clase I B. — La boyancia in- 
terna de los botes de madera dé este tipo, se obten- 
drá con cajas de aire estancas, cuyo volumen total de- 
be no ser inferior al siete y medio por ciento de la ca- 
pacidad cúbica del tote, calculada como más tarde 
se dirá. 

Si la boyancia externa la proporciona el corcho-, su 
volumen en los totes de madera no será inferior a 
las treinta y tres milésimas de la capacidad cúbica del 
bote, calculada como más adelante se indica ; y si 
dicha boyancia la proporcionara otro material dife- 
rente del corcho, su volumen y distribución deberá 
ser tal, que la boyancia y estabilidad del bote no- sean 
inferiores a las que tendría si se hubiera utilizado' el 
corcho. 

En los botes metálicos se aumentará la capacidad 
cúbica de los compartimie¡ntos estancos al aire en lo- 
que sea preciso-, para que la boyancia resulte igual a 
la del tote de madera de iguales gábilos e iguales 
dimensiones. 

Art. 5. 0 — Botes de la clase I C . — En estos botes, 
el área del fondo del pozo será por lo- menos de trein- 
ta por ciento del área total de la cubierta del bote. 

La altura del fondo del pozo sobre la flotación en 
carga del bote no será en ningún punto inferior al 
medio por ciento de la eslora del bote ; y en las extre- 
midades del pozo dicha altura llegará al uno y medio 
por ciento . 
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El franco-bordo de los botes de este tipo debe ser 
tal que proporcione una reseiva de flotabilidad igual 
por lo menos aJ treinta y cinco por ciento . 

Art. 6.° — Botes de la clase II A. — Los botes de es- 
te tipo deben tener boyancia interna suministrada por 
cajas de aire estancas, y boyancia externa debiendo 
cada una de estas boyancias acomodarse a las siguien- 
tes proporciones por persona que el bote haya de con- 
ducir : 

Cajas de aire estancas, 43 decímetros cúbicos. 

Flotadores externos de corcho, 6 decímetros cúbi- 
cos. 

El franco-bordo- mínimo de les botes del tipo a que 
este artículo se refiere, se fijará en relación con sus 
esloras y se medirá a la mitad de éstas en sentido 
vertical desde la flotación en carga hasta la superfi- 
cie de la parte fija del casco del bote. 

El franco-bordo para agua dulce no será inferior 
a las siguientes cantidades : 


ESLORA DEL BOTE FRANCO-BORDO MINIMO 


7,90 metros. 
8,50 » 

9> x 5 


200 milímetros. 
225 » 

250 » 


El franco-bordo 1 de botes de esloras intermedias so 
determinará por interpolación. 

Art. 7. 0 — Botes de la clase II B. — Todas las condi- 
ciones enunciadas para los botes de la clase I C se 
aplicarán a las embarcaciones del tipo II B, pues és- 
tas sólo difieren de las primeras en tener las falcas 
amovibles. 

Art. 8.° — Botes de la clase II C . — El franco-- bordo 
mínimo de los botes de este tipo es independiente de 
su eslora, y se fija únicamente en relación con el pun- 
tal, cuya dimensión se medirá ai centro de la eslora 
en sentido vertical, desde la cara inferior de la tabla 
de aparadura hasta la línea de encuentro de la super- 
ficie superior de la cubierta con la exterior del cos- 
tado del bote. 

El valor del f ranee-bordo habrá de medirse tam- 
bién al centro de la eslora del bote, desde la línea de 
encuentro de la superficie superior de la cubierta con 
la exterior del costado hasta la flotación en carga del 
bote, y el valor de este elemento para agua dulce no 
será inferior en ningún caso a las cantidades que a 
continuación se expresan, las cuales son aplicables 
sin ninguna corrección a los botes cuyos arrufos me- 
dios son iguales al tres por ciento de sus esloras : 


PUNTAL DEL BOTE 


FRANCO-BORDO MÍNIMO 


310 milímetros. 
460 3» 

610 » 

760 » 


70 milímetros. 
95 » 

1 3 ° » 

165 » 


El franco-bordo de las embarcaciones cuyos pun- 
tales sean intermedios entre los de la tabla que prece- 
de se obtendrán por interpolación. 

Cuando el arrufo de un bote del tipo a que se re- 
fiere e9te artílulo sea menor que el normal que antes 
se ha definido, el franco-bordo mínimo en agua dulce 
se obtendrá añadiendo a las cifras de la tabla que pre- 
cede la séptima parte de la diferencia entre el arrufo 


normal y el promedio de los arrufos reales del bote 
en la roda y en el codaste. 

No se hará ninguna corrección al franco-bordo> da- 
do por la tabla que precede, por razón de arrufos su- 
periores al normal ni con motivo de tener brusca la 
cubierta. 

Art. 9. 0 — Botes de la clase II L — Los botes de este 
tipo ya se ha dicho en el artículo 2. 0 que no precisan 
tener la boyancia que se exige a las dos clases A. y 
1 B, aunque en gálibos y demás circunstancias sean 
análogos a éstos. 

Art. 10. — Botes automóviles. — Estos botes podrán 
substituir a botes salvavidas en los términos que se 
indican en el artículo siguiente cuando cumplan los 
siguientes requisitos : 

</) Tener las condiciones exigidas a los botes de 
la clase 1 v que les medios .le botarlos al agua sean 
los adecuados para que esta operación se realice lo 
más pronto posible. 

b) Tener provisión adecuada de combustible y 
estar entretenido en tal forma que en todas ocasiones 
esté dispuesto para prestar servicio. 

Art. ii. — Substitución de botes salvavidas por au- 
tomóviles. — Esta substitución podrá hacerse en la 
proporción de un solo bote cuando el número de és- 
tos sea menor que diez. Si esta cifra fuese superior a 
diez se podrán llevar dos automóviles en substitución 
de les botes salvavidas. 

La Dirección general de Navegación y Pesca Ma- 
rítima podrá autorizar, previa solicitud del propieta- 
rio de un buque, las substituciones de botes salvavi- 
das por automóviles en mayor escala, cuando a su 
juicio no se aminore con ellos la eficiencia del tren de 
salvamento del buque de que se trate. 

Art. 12. — Boyancia de los botes-automóviles. — AI 
lijar la boyancia interna y la externa (si la lleva) de 
un bote-automóvil, se tendrá en cuenta la diferencia 
entre el peso del mo-tor con sus accesorios y el de las 
personas que podrían acomodarse en el bote si se le 
suprimiera el motor y todos s¡us accesorios. 

Art. 13. — Construcción de las embarcaciones en 
general. — a) Todas las embarcaciones deben estar 
construidas ccn esmero, y sus gálibos y proporcio- 
nes serán tales, que las auguren amplia estabilidad 
en mar libre y suficiente franco-bordo cuando estén 
cargados con todas las personas y armamento que 
deban conducir. 

b) La resistencia estructural de las embarcacio- 
nes satisfará a la Dirección General de Navegación 
y Pesca Marítima, y si la embarcación pertenece o 
va a pertenecer a un buque de pasaje de navegación 
de altura, su resistencia será la suficiente para que se 
la pueda arriar al agua en condiciones de seguridad, 
teniendo a bordo todas las personas que deba condu- 
cir, así como el armamento correspondiente. 

c) En las embarcaciones sin cubierta, las banca- 
das y asientos laterales deberán colocarse tan bajo-s 
como sea posible, siendo en todo caso suficientes pa- 
ra que puedan sentarse todas las personas que deba 
conducir la embarcación. Los cuarteles del fondo se 
colocarán en forma que no disten de las bancadas 
más de 84 centímetros. 

d) Los elementos que han de suministrar la bo- 
yancia interna a los lotes, o sea las cajas de aire es- 
tancas, se construirán con plancha de cobre, latón 
u otro metal duradero, de no menois de 55 gramos por 
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decímetro cuadrada Estas cajas ele aire se colocarán 
a lo largo de Los costados o en las extremidades, pe- 
ro nunca en los fondos de los botes de la clase I. 

c) Los elementos que han de proporcionar la bo- 
yancia externa de las botes, podrán fabricarse con 
corcho u otro material que apruebe la Dirección ge- 
neral de Navegación y Pesca Marítima como igual 
en eficacia, debiéndose tener presente que está pro- 
hibido el uso de juncos, viruta o granos de corcho, y 
en general cualquier otra substancia granulada sin 
cohesión para la construcción de los referidos ele- 
mentos, los cuales tampoco podrán en modo alguno 
consistir en aparatos cuya boy une i a dependa de la 
previa insuflación del aire. 

/) Las embarcaciones sin cubierta de la clase I 
del>en tener un arrufo medio que no baje del cuatro 
por ciento de su eslora. 

g) Las embarcaciones con cubierta podrán cons- 
truirse de madera o metal. Si fuesen de madera, ten- 
drán el fondo- y la cubierta construidos en dos planos, 
entre les que habrá interpuesta una materia textil. 
Si, por el contrario, fuesen de metal, estarán dividi- 
das en compartimientos estancos con medios de ac- 
ceso a cada uno e irán provistas con dois bombas de 
sentina por lo menos. 

h) Todas las embarcaciones con cubierta tendrán 
dispositivos eficaces para el pronto- desagüe de éstas. 
Los orificios que se destinen a este objeto- se dispon- 
drán en forma que el agua no pueda entrar de nuevo 
por ellos a la cubierta cuando intermitentemente se 
sumerjan. El número y tamaño de estos orificios se 
determinará por la Dirección general de Navegación 
v Pesca Marítima para cada tipo ce bote, mediante 
una prueba especial. 

Al objeto c¿e esta prueba, 

i.° Se cargará el bote con un peso de hierro igual 
ai total de las personas y armamento que esté llama- 
do a conducir. 

2. 0 Se determinará el tiempo % en que la cubierta 
desagüe cierta cantidad de agua, el cual, para que 
los orificios sean correctos, debe obedecer a las si- 
guientes reglas : 

Si la embarcación tiene 8*50 metros de eslora, dos 
toneladas de agua deben desaparecer de la cubierta 
en un tiempo no superior a los siguientes : 

Botes d? la clase 1 C 6o segundos. 

» » » 1 1 B 6o » 

» » » 1IC 20 » 

Cuando la eslora de la embarcación sea diferente 

de 8*50 metros, a\ peso de agua que debe salir de la 
cubierta en el mismo tiempo ha de ser proporcional a 
dicha eslora. 

i) No se aceptará como bote salvavidas ninguna 
embarcación cuya bovancia dependa d?l previo ajus- 
te de una de las principales partes del casco. 

f) Todas las embarcaciones tendrán los dispositi- 
vos adecuados para el uso de la espadilla. 

k) Todas las embarcaciones llevarán marcas per- 
manentes en forma que claramente indiquen sus di- 
mensiones y el número de personas que ú.nán auto- 
rizadas a conducir por la Dirección genoral de Nave- 
gación y Pesca Marítima. 

Art. 14. — Número de personas que pueden condu- 
cir tas embarcaciones. — El número de personas que 


un bote salvavidas puede conducir es el mayor nú- 
mero entero que se obtiene dividiendo la capacidad 
del bote en metros cúbicos o la superficie en metros 
cuadrados (calculada como- más adelante se indica) 
por la unidad de capacidad o de superficie que más 
abajo se definen. 

La capacidad cúbica en metros cúbicos de una em- 
barcación en que el número de personas que deban 
ocuparla se haya determinado por su superficie en 
metros cuadrados, se reputará que está definida por 
el producto del número de personas antes indicado, 
por o’ 283. 

Las unidades de capacidad y de superficie a que 
más arriba se ha hecho alusión, son : 

CAPACIDAD 

E MBARCAC ION ES UN EDADES 


Clase I A. 0*283 metros cúbicos. 
» I B. 0*255 » 

» III. 0*283 » 

SUPERFICIE 


EMBARCACIONES UNIDADES 


Clase 

II 

A. 

0*325 metros cuadrados. 

» 

11 

C. 

°’ 3 2 5 

» 

I 

C. 

0*302 » 

» 

II 

C. 

0*302 » 


La Dirección general de Navegación y Pesca Ma- 
rítima tendrá la facultad de aceptar en lugar de la 
cifra 0,302 otra más pequeña, si mediante ensayo se 
convence de que el número de personas para las que 
hay asiento en la embarcación es mayor que el que 
resulta de aplicar la cifra antes aludida ; sin embar- 
go, la que se adopte no podrá en modo alguno ser in- 
ferior a 0,279. 

El número de personas que se obtenga por las re- 
glas que anteceden se reducirá con arreglo a los si- 
guientes preceptos : 

i.° Si es mayor que el número de personas para 
los que exista asiento adecuado en la embarcación, 
debiendo obtenerse esta cifra con la condición de que 
las personas no han de estorbar en lo más mínimo el 
uso de los remos. 

2. 0 Si el franco-bordo de una embarcación de cla- 
se que no- sea la I, estando totalmente cargada, es me- 
nor que el requerido por el Reglamento. 

Cuando un Perito Inspector tenga dudas acerca del 
número de personas para que se puede autorizar una 
embarcación, requerirá que se efectúe una prueba a 
flote con el número de personas que le resulta du- 
doso. 

La Dirección general de Navegación y Pesca Ma- 
rítima podrá limitar el número de personas que hayan 
de conducir las embarcaciones cuyas extremidades 
sean muy finas o en las que sean de formas muy lle- 
nas. 

Dos niños menores de doce años pueden sustituir 
a un adulto en cuanto a los efectos de este artículo. 

Art. 15. — Capacidad cúbica de ¡os botes sin cubier- 
to de ¡a clase L — La capacidad cúbica de los botes de 
la clase I, se determinará por la siguiente fórmula : 
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l 

Capacidad = — (4 x A 4- 2 x B + 4 x C) 

12 

en la que l denota la eslora del buque en metros, me- 
dida dentro de forros desde la roda al codaste. Cuan- 
do el bote sea de popa cuadrada, dicha eslora debe- 
rá medirse hasta la cara interna del espejo. 

A, B y C denotan, respectivamente, las áreas de 
las secciones transversales situadas a la cuarta parte, 
a la mitad y a los tres cuartos de la eslora del bote, 
contados desde proa. 

Las áreas A, B y C se determinarán en metros cua- 
drados por la aplicación sucesiva a cada una de las 
secciones transversales a que corresponden, de la si- 
guiente fórmula : 

h 

Area = — (a 4* 46 4 - 2c + 4¿ + c) 

1 2 

en la que h designa el puntal medido en metros desde 
la cara interior del fo-rro al lado de la quilla hasta el 
nivel de la recala, o en algunos casos, hasta un nivel 
mas bajo, que más adelante se indica cómo debe de- 
terminarse : a, b, c, d y e representa las mangas fue- 
ra de miembros del bote expresadas en metros, medi- 
das a la altura de los puntos extremos del puntal, así 
como en los tres puntos que se obtienen dividiendo 
h en cuatro partes iguales (a ye corresponden a los 
dos puntos extremos y c a la mitad de h). 

Si el arrufo de la regala medido en alguno de los 
dos puntos situados a la cuarta parte de la eslora del 
bote, contada desde las extremidades, fuera mayor 
que un centésima de la referida eslora, el puntal que 
se empleará para calcular el área de la sección trans- 
versal correspondiente a A o C se considerará que es 
igual a la suma del puntal de la embarcación al cen- 
tro de su eslora y de la centésima parte de esta eslora. 

Si el puntal de la embarcación en el centro de la 
eslora excede de las 45 centésimas de la manga, el 
puntal que deberá emplearse para el cálculo de la 
sección transversal B dJel centro de la eslora será ei 
45 por 100 de la manga de la embarcación, y el pun- 
tal que se utilizará para el cálculo de las áreas de las 
secciones transversales A y C se obtendrá aumentan- 
do el 45 por 100 de la manga en el oentésimo de la 
eslora de la embarcación ; pero del>> tenerse presente 
que si esta suma excede del puntal que realmente tie- 
ne la embarcación en las secciones A o C, se utilizará 
para el cálculo de la sección en que esto' suceda el pun- 
tal que allí exista. 

Si el puntal de una embarcación fuese mayor que 
»22 centímetros, el número de personas a que con- 
duzca la aplicación de la correspondiente regla se re- 
ducirá en la razón ce 122 al puntal efectivo de la em- 
barcación en centímetros, hasta que una prueba a flo- 
te con este último número de personas, provista cada 
una de chaleco salvavidas, permita fijar definitiva- 
mente el número para que se haya de autorizar la em- 
barcación. 

La capacidad cúbica de una embarcación puede esti- 
marse como los seis décimos del producto de la es- 
lora, por la manga y por el puntal, si es clan> que 
este producto no conduce a un resultado mayor que 
el que daría la fórmula indicada más atrás. 

En caso de apreciar la capacidad como acaba de 
indicarse, las dimensiones de la embarcación se me- 
dirán como sigue : 


La eslora se tomará fuera de forros, entre las in- 
tersecciones de éstas con la reda y el codaste ; y si la 
embarcación fuera ríe popa cuadrada, se medirá des- 
de la intersección ce la cara exterior del forro con la 
roda hasta la cara externa del espejo del bote. 

La manga se medirá, la máxima de la seccón trans- 
versal media fuera de forros. 

El puntal se medirá al centro de la eslora y verti- 
cal mente desde La cara interna del forro al lado de la 
quilla hasta la altura de la regala ; pero se tendrá 
presente que el puntal a emplear para el cálculo de la 
capacidad cúbica no debe exceder en caso alguno de 
0,45 die la manga de la embarcación. 

El propietario o armador del buque a que pertenez- 
ca una embarcación tendrá siempre derecho a exigir 
que la capacidad cúbica se determine exactamente por 
medio de la fórmula indicada más atrás. 

Cuando los remos vayan en chumacoras, la parte 
baja de éstas se computará, que definirá la regala de 
la emba reac ión, en cuanto a la medida del puntal se 
te fie re. 

La capacidad : ubica de los botes automóviles se 
obtendrá deduciendo de la capacidad cúbica determi- 
nada, como antes se ha indicado, el volumen que ocu- 
pen el motor y sus accesorios. 

Art. 16. — Superficie y capacidad de las embarca- 
ciones de la clase //. — La superficie en metros cua- 
drados de esta clase de botes se determinará por ia 
siguiente fórmula : 

( 

Area = — (2 x a + i ,5 x b f 4c + 1 ,5 x c -i- 2t?) 

12 

en la que la l designa la eslora del bote en metros me- 
dida. fuera de forros entre las intersecciones de éstos 
con la reda y codaste, y las cantidades a, b, c„d y e 
representan las mangas fuera de forros y expresados 
en metros que tenga la embarcación en los puntos que 
se obtienen dividiendo la eslora en cuatro partes y 
marcando los puntos medios de las dimensiones ex- 
tremas (a y e corresponden a los puntos medios de las 
divisiones extremas, c corresponde a la división me- 
dia y b y d a los puntos intermedios). 

Art. 17. — Capacidad cúbica mínima que pueden te- 
ner las embarcaciones . — Ninguna embarcación se au- 
torizará a los efectos de este Reglamento si no tiene 
capacidad superior o por lo menos igual a 3,500 me- 
tros cúbicos. 

Art. 18. — Balsas salvavidas. — Para que un tipo de 
balsa salvavidas pueda autorizarse a los efectos de es- 
te Reglamento, es preciso que satisfaga las siguien- 
tes condiciones : 

a) Que pueda utilizarse por sus dos caras, te- 
niendo en ambas falcas de madera, de tela o de otra 
materia apropiada, las cuales podrán o no ser reba- 
tibles. 

b) Que sus dimensiones, la solidez y el peso, per- 
mitan manejarla sin recurrir a aparatos mecánicas y 
arrojarla a la mar desde la cubierta si fuera necesa- 
rio. 

c) Que tenga cajas de aire o flotadores equiva- 
lentes a la proporción de 85 decímetros cúbicos por 
lo menos por cada persona que haya de conducir. 

m d) Que tenga una cubierta cuya superficie total 
no sea inferior al producto de 3,720 centímetros cua- 
drados por el número de personas que deba conducir, 
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v que esta cubierta se eleve sobre la flotación en car- 
ga no menos de 15 centímetros. 

e) Que las cajas de aire o flotadores equivalen- 
tes estén lo más cerca que se pueda de los costados 
de la balsa. 

Las babas salvavidas que se autoricen por cum- 
plir los anteriores preceptos, se marcarán a satisfac- 
ción de la Dirección General de Xavegación y Pesca 
Marítima, en forma tal que claramente indique el 
número dle personas que la balsa debe conducir. 

A los efectos del número de personas que puedan 
ocupar una balsa, debe tenerse presente que dos ni- 
ños menores de dicce años se consideran equivalen- 
tes a una persona mayor. 

En los buques que lleven balsas como aparatos de 
salvamento existirá suficiente número de escalas de 
cuerda u otros aparatos equivalentes en condiciones 
de inmediata utilización por las personas que hayan 
de ocupar las balsas. 

Art. 19. — Peso tipo de las personas. — Para las 
pruebas que prescribe este Reglamento al objeto d* 
fijar el número de individuos que pueden acomodarse 
en una embarcación o balsa salvavidas se supondrá 
que una persona está representada per un adulto pro- 
visto de su chaleco salvavidas. 

En las verificaciones de francot-bordlo de embarca- 
ciones con cubierta se supondrá que un peso de 75 
kilogramos es el menor de cada persona adulta. 

Art. 20. — Estiva, en los buques de ¡as embarcacio- 
nes y balsas. — Todas las embarcaciones y balsas de 
un buque se eslivarán en forma que se cumplan lo-s 
siguientes principios fundamentales : 


a) Que se puedan echar al agua en el más breve 
plazo posible. 

b) Que aun en el caso de escora y calados del bu- 
que desfavorables desde el punto de vista del manejo 
de las embarcaciones y balsas, puedan embarcar en 
ellas el mayor número de personas. 

c) Que por ca la costadb del buque se puedan 
echar al agua el mayor número de embarcaciones y 
balsas salvavidas, valiéndose al efecto de aparatos 
que se hayan considerado eficientes por la Dirección 
general de Xavegación y Pesca Marítima para el 
traslado de las embarcaciones y balsas de una y otra 
banda de la cubierta del buque o por razón de tener 
dispuesta la estiva de las embarcaciones ybalsas que 
no vayan colgadas de pescantes, en hilleras transver- 
sales sobre cubierta, o bien porque exista cualquier 
otra instalación que se reconozca es tan eficiente co- 
mo las que se acaban dle señalar. 

Las embarcaciones y las balsas de un buque que 
no vayan colgadas de pescantes, se estivarán con 
arreglo a los siguientes preceptos : 

b) Si son botes salvavidas, se podrán colocar en 
bajo de los botes de la clase I. que vayan colgados de 
pescantes. 

b) Si son botes salvavidas, se podrán coocar en 
filas verticales de dos o tres, o bien unos dentro de 
otios, sujetando esta instalación a las condiciones 
que pueda imponer la Dirección general de Xavega- 
ción v Pesca Marítima. 

(Continuará.) 
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Información 


general 


Melilla 

A primeras de este mes se desencadenó en estas 
aguas un terrible temporal de Levante que ocasionó 
la pérdida de varios de los buques que se hallaban en 
nuestro puerto. 

La violencia de las olas y la fuerza del viento era 
tal que, a pesar de haber sido reforzadas, se rompie- 
ron las amarras de los barcos. 

Fueron al garete y se estrellaron contra las rocas, 
la goleta «Joven Pepita», de la casa Damm, de Bar- 
celona. Esta goleta estaba provista de un buen mo- 
tor de propulsión y su cargamento consistía en un 
completo' de maíz. Su pérdida fué debida a haber si- 
do abordada por el laúd «Luisa». 

También fueron arrojados sobre las rocas el laúd 
«Barcelonés», de Tarragona, y los pailebots «Juan 
Tonda» y «Paquita Ferrer» y el ya mencionado laúd 
«Luisa». El vapor minero «War YVister» rompió 
amarras y fué a chocar con violencia contra el mue- 
lle Villanueva, sufriendo averías de consideración. 

El cañonero «Zauria» se refugió en Cala Tramon- 
tana y el vapor «Alerta» en Chafarinas. Afortunada- 
mente no hay que lamentar desgracias personales. 
En el vapor «Joven Pepita» viajaba la esposa y una 
hija de su patrón don Manuel Fora, las que fueron 
salvadlas junto con el resto de sus tripulantes. 

El público acudió numerosísimo a contemplar los 
restos de los barcos destrozados. La rada presento 
hasta que hubo amainado el temporal y pudieron ser 
retirados los restos de las embarcaciones perdidas, 
un aspectoi tristísimo. 

La opinión pública reclama sea transformado nues- 
tro puerto de modo que ofrezca mayor seguridad, de 
lo contrario en período de invierno llegará momen- 
to en que los barcos se negarán a venir a él con jus- 
tificado motivo. 

Canarias. Santa Cruz de Tenerife. — De uno velero 

español que se perdió. 

En el vapor correo español «Buenos Aires», que 
zarpó de la Habana para Cádiz y Barcelona, vía New 
York, van repatriados por el señor Cónsul de Espa- 
ña, en Cuba, el capitán señor Vicente Zaragoza, los 
alumnos de náutica Cipriano Garroton y Andrés Fer- 
nández, el contramaestre Francisco Alemany, el co- 
cinero Pedroi Llopiz, el camarero Francisco Fernán- 
dez y los marinos Miguel Fernández, Nicolás Mas, 


José A. García y Nitzario Llorca, todos de nacionali- 
dad española y tripulantes del pailebot de igual ban- 
dera «Marieges», que naufragó a consecuencia de un 
ciclón que los sorprendió la noche del 26 al 27 de di- 
ciembre próximo pasado, a la altura de las Islas Va- 
che, cerca de Haití. 

La tripulación se salvó toda en un bote, recogién- 
dola después otro velero que cruzaba por aquellas la- 
titudes, y el que la condujo a Santiago de Cuba. 

(De luí Prensa , de Tenerife.) 


Pérdida de barcos. 

La barca brasileña «Claudio M», capitán Gerrit, a 
causa de una avería en su motor de propulsión, fué 
arrastrada por la marejada y la corriente, embarran- 
cando en la playa de Tañarte, dei término de Telde. 
Se considera perdida totalmente. 

— El vapor noruego «Modiva», encallado en la pla- 
ya de Santa Catalina, frente al Hotel Metropole, se 
considera también como perdido completamente. 

Ampliación del puerto de la Luz. 

El 27 del pasado febrero se celebró en el salón de 
actos del Ayuntamiento la asamblea convocada por 
la Real Sociedad Económica de Amigos del País pa- 
ra tratar de la ampliación del puerto de la Luz, mejo- 
ra que preocupa seriamente a la opinión pública. 

r- - - — — 


Para dar cabida a los Reales decretos que publi- 
camos por considerarlos de gran interés, nos hemos 
visto obligados a retirar la información gráfica y bue- 
na parte del original que para este número teníamos 
dispuesto. 

Dada la extensión de los decretos mencionados, en 
el próximo número continuaremos publicando la par- 
te que no ha sido posible hacerlo en éste. 


Compañía Anónima Es- f 
===== pañola de ~~ 

Seguros y Reaseguros ^ 

CAPITAL: Pesetas 2.000,000 

Domicilio Social: Rambla de San José 13. entr. 0 
Teléfono 1591 A. -BARCELONA 
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De interés para, ios navegantes 


Avisos publicados por la Dirección General de 
Navegación y Pesca Marítima 

SECCION DE HIDROGRAFIA 

MAR DE IRLANDA 

Irlanda. — Puerto de Belfast. — Dragas . — Notice to 
Mariners núm. 1.615. Londres, 1920. — Núm. 1440. — 


En el puerto y en el canal de Belfast hay dragas fon- 
deadas. 

De día, estas dragas muestran una bandera roja 
por el costado por el cual no se debe pasar. 

De noche, muestran en la proa y en la popa tres 
luces blancas formando un triángulo rectángulo. Ade- 
más enseñarán dios luces blancas por la banda por 
donde se puede pasar, una a popa y otra a proa, sobre 
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Reglamento de aparatos de salva- 
mento de los buques mercantes 

(Conclusión) 


c) Si son botes o balsas, se podrán estivar en hi- 
leras transversales sobre la cubierta, la ciudadela o la 
toldilla. 

d) En todos los casos, deben existir medios a sa- 
tisfacción de la Dirección general de Navegación y 
Pesca Marítima, para colgar de los pescantes del 
buque los botes a que se refieren estos apartados y 
echarlos al agua en el menor tiempo posible, debien- 
do., si no estuviesen estivados debajo de los pescan- 
tes, existir los medios que aseguren el más rápido 
transporte de la embarcación a dicho emplazamiento. 

Cuando la estiva de los botes salvavidas se haga 
en filas verticales, tal como se indicó en el apartado 
b) que precede., deberán proveerse de soportes movi- 
bles u otras disposiciones a satisfacción de la Direc- 
ción general de Navegación y Pesca Marítima, para 
evitar que el peso de unos botes gravite indebidamen- 
te sobreseí que tienen debajo. 

Sólo podrán llevarse botes en más de una cubierta 
cuando se hayan tomado todas las medidas adecua- 
das para evitar qi& las maniobras de los botes de las 
cubiertas más bajas estén empachadas por las de los 
estivados en las cubiertas más altas. 

Art. 21 . — Aparatos potra arriar los botes. — Los 
¡>escantes para arriar los botes serán de forma apro- 
bada y estarán instalados debidamente a satisfacción 
d!e la Dirección general de Navegación y Pesca Ma- 
rítima. Podrán existir en una o más cubiertas en po- 
siciones tales que loe botes puedan arriarse eficiente- 
mente, y estarán espaciados y colocados de modo que 
con facilidad puedan zallarse los botes. Menos en las 
amuras, podrán instalarse en cualquier parte de los 
costados del buque con tal de que los bo'tes no cai- 
gan, al ser arriadós, en la zona peligrosa de las hé- 
lices. 

Los pescantes, las tiras, los motones y los demás 
elementos del guarnimiento necesario para arriar los 
botes al agua, tendrán la necesaria resistencia a sa- 
tisfacción die la Dirección general de Navegación y 
Pesca Marítima, para que, teniendo el bote a su bor- 
do todas las personas y armamento que le correspon- 
da llevar estando el buque escorado 15 o , se pueda 
efectuar la maniobra sin ningún peligro. 

Los pescantes irán provistos de mecanismos sufi- 
cientemente potentes que permitan zallarlos teniendo 
el bote suspendido, aun en el caso de tener el buque 


la máxima escora con que sea posible arriar los t#> 
tes. 

Los requisitos de los párrafos que anteceden no se 
aplicarán a los buques cuyas quillas se hayan puesto 
antes del 31 de diciembre de 1914, al menos que la 
Dirección general de Navegación y Pesca Marítima, 
basada en el informe del Perito Inspector, conceptúe 
que es práctico y razonable hacerlo. 

Las tiras de los aparejos de los pescantes tendrán 
longitud suficiente para que los botes 9e puedan 
arriar sin peligro cuando el buque esté descargado. 

De los penóles die los pescantes penderán salvavi- 
das de cuerda, cuya longitud será suficiente para que 
loquen el agua cuando el buque esté descargado. 

Los motones bajos de los aparejos para arriar los 
botes no llevarán ganchos. 

Se preverán ios medios adecuados para que los apa- 
rejos de arriar los botes se puedan zallar de éstos rá- 
pidamente, pero no necesariamente a un tiempo ni 
tampoco automáticamente. 

Los botes que vayan estivados debajo de pescantes 
deberán tener enganchados los aparejos que han de 
servir para arriarlas, y los puntos de enganche de los 
aparejos deberán estar suficientemente apartados de 
las extremidades del bote para que con facilidad pue- 
da ésta zallarse fuera del buque sin que toque a los 
pescantes. 

Los calzos de los botes estarán construidos y dis- 
pue%Jx»s en forma que satisfaga a la Dirección gene- 
iuI de Navegación y Pesca Marítima. 

Cuando más de un bote haya de arriarse con un 
mismo par de pescantes se tomarán las medidas ade- 
cuadas para evitar que se enreden los aparejos al ce- 
rrarlos y, en particular, cuando con el mismo par de 
pescantes hayan de arriarse más die tres botes, debe- 
rán proveerse dispositivos adecuados que permitan 
hacer la operación por turno y rápidamente. 

La Dirección general de Navegación y Pesca Ma- 
rítima podrá aceptar, en lugar de pescantes o jue- 
gos de éstos, otros dispositivos o aparatos que, a su 
juicio, sean tan eficientes corno aquéllos para arriar 
los botes al agua. 

Art. 22 . — Armamentos de las embarcaciones y bal- 
sas salvavidas . — Las embarcaciones que lleve cual- 
quier buque deberán estar equipadas como sigue : 

a) Con la dotación completa de remos para boga 
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de punta, más ck>s de respeto y otro para usarlo co- 
mo espadilla. 

b) Con dos tapones para cada espiche del bote 
amarrado con rabizas o cadenas y un juego y medüo 
de toletes u horquillas amarradas ai bote con fuertes 
rabizas. Los botes que lleven instaladas válvulas au- 
tomáticas de desagüe adecuadas no precisan los ta- 
pones que antes se han indicado. 

c) Con un ancla flotante, un achicador, un balde 
de hierro galvanizado, un timón, una caña o cruceta 
con guardines, una amarra de suficiente longitud y 
un bichero. El timón, el achicador y el balde estarán 
sujetos al bote con rabizas de longitud apropiada y 
listos para ser empleados. 

d) Con una vasija capaz de contener un litro por 
persona que la embarcación deba conducir. Esta va- 
sija se conservará siempre llena de agua dulce y ten- 
drá una liara amarradla con una rabiza. 

e) Con dos hachas, una en cada extremo de la 
embarcación sujetas a ésta con rabizas. 

f) Con un caix) bien asegurado alrededor del 
costado de la embarcación por medio de vinateras. 

g) Con un buen farol arreglado que lleve en su 
recipiente aceite suficiente para arder ocho horas. 

h) Con un pedo o palos y, por lo menos, una vela 
buena y guarní miento» adecuado para cada una. (Es- 
te precepto' no es aplicable a los botes automóviles). 

i) Con una aguja magnética en buen estado. 

j) Con una caja estanca que contenga un kilogra- 
mo de galleta por cada persona que deba ocupar el 
bote. 

k) Con un recipiente que contenga cinco litros de 
aceite vegetal o animal y que esté dispuesto en for- 
ma que ron él se pueda esparcir fácilmente el aceite 
sobre el agua en mal tiempo. Dicho recipiente ha de 
poderse también asegurar al ancla flotante. 

/) Con una docena de bengalas rojas de autoig- 
riición, encerradas en una raja de hoja die lata estan- 
ca y una caja de buenos fósforos también encerrada 
en caja de hoja de lata estanca. 

Las balsas salvavidas que lleven los buques irán 
equipadas como sigue : 

a) Con cuatro remos y cinco toletes u horquillas 
sujetas a la balsa por medio de fuertes rabizas, y un 
remo para espadilla. 

b) Con un ancla flotante y una amarra, de suficien- 
te longitud. 

c) Con una vasija capaz de contener un litrcqpor 
persona que tenga asignada la balsa. Esta vasija esr- 
tará siempre llena de agua dulce y tendrá una liara 
amarrada con una rabiza. 

d) Con un cabo bien asegurado alrededor de la 
balsa por medio de vinateras. 

e) Con una luz de guindola de autoignición. 

/) Con un recipiente que contenga cinco litros de 
aceite vegetal o anima] y que esté dispuesto en for- 
ma que con él se pueda esparcir fácilmente el aceite 
sobre el agua en mal tiempo. Dicho recipiente ha de 
poderse también asegurar al ancla flotante. 

g) Con una caja estanca que contenga un kilo- 
gramo de galleta por cada persona que deba ocupar 
la balsa. 

h) Con una docena de bengalas rojas de autoig- 
nición, encerradas en una caja de hoja de lata estan- 
ca y una caja de buenos fósforos encerrada también 
en caja de hoja de lata estanca. 


Todos los botes y balsas salvavidas tendrán su ar- 
mamento completo antes que el buque se haga a la 
mar, y este armamento se conservará en el bote o en 
la balsa todo el tiempo que el buque esté en la mar. 

Los objetos que puedan perderse o ser robados se 
se jetarán debidamente al bote o balsa. 

Si no fuera práctico colocar todo el armamento de 
un bote o balsa a su bordo, se guardaría en alacena 
situada en sus proximidades, lo que no se colocase 
en el bote o balsa, teniendo la precaución de marcar 
cada objeto con el número del bote o balsa a que 
pertenezca. 

Art. 23. — Guindolas . — Las condiciones que deben 
llenar las guindolas son las siguientes : 

a.) Ser de corcho macizo u otra materia equiva- 
lente. 

b) Ser capaz de sostener en agua dulce durante 
veinticuatro horas, sin irse a pique, un peso de hie- 
rro no inferior a 14 kilogramos. 

Se prohíben las guindolas cuyo relleno esté hecho 
con juncos, con virutas 01 con granes de corcho, o*, en 
general, con cualquier substancia en pequeños trozos 
sueltos. También se prohíben ias guindolas cuya bo- 
yancia dependa de compartimientos de aire que ne- 
cesiten una insuflación previa. 

Todas las guindolas llevarán guirnaldas sólidamen- 
te aseguradas, y por lo menos una de cada costado 
del buque irá provista de un cabo de salvamento no 
más corto d¿ 27,5 metros. 

El número ce guindolas luminosas que lleve un 
buque no cebe ser menor de la mitad del número to- 
tal de guiñeólas que por este Reglamento le corres- 
pondan, y en ningún caso será menor de seis en los 
buques de pasaje. 

Las luces ele guindolas serán automáticas y no se 
extinguirán en el agua. Estas luces irán colocadas 
cerca de las guindolas a que correspondan y unidas 
a ellas en forma conveniente. 

Art. 24 . — C huléeos salvavidas. — Las condiciones 
que debe tener un chaleco salvavidas son las siguien- 
tes : 

a) Ser de material y construcción aprobados por 
la Dirección g'eneral de Navegación y Pesca Maríti- 
ma. 

b) Ser capaz de sostener en agua dulce veinticua- 
tro horas, sin irse a pique, un peso- de hierro» de 6,800 
kilogramos. 

Se prohíben los chalecos cuya flotabilidad depende 
de compartimientos de aire. 

Los chalecos para niños tendrán tamaño y flotabi- 
lidad adecuadda a juicio de la Dirección general de 
Navegación y Pesca Marítima. 

Art. 25 . — Posición de las guindolas y chalecos sal- 
vavidas . — Todas las guindolas y todos los chalecos 
salvavidas se instalarán en los buques en forma que 
estén a mano die todas las personas que en él vayan 
embarcadas. Su posición se indicará claramente pa- 
ra que la puedan conocer todas las personas a quie- 
nes interesa. 

Las guindolas se podrán en todo momento arrojar 
al mar instantáneamente y no llevarán ningún dispo- 
sitivo para su fijación permanente. 

Art. 26 . — Aparatos boyantes. — Los asientos bo- 
yantes de cubierta, las sillas boyantes de cubierta, y, 
en fin, cuaquiera otros aparatos boyantes, para ser 
admitidos por la Dirección general de Navegación 
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y Pesca Marítima como medios de salvamento de un 
buque, deben estar construidos con materiales y en 
forma que satisfagan a la Dirección general die Na- 
vegación y Pesca Marítima. 

Si la boyancia de estos aparatos dependiese de aire, 
no necesitarán inflarse antes de usarse. 

El número de personas que pueden utilizar cada 
uno de estos aparatos debe estar claramente marca- 
do en cada uno de ellos, y esta cifra se determinará 
dividiendo el peso de hierro en kilogramos que el 
aparato pueda soportar en agua dulce sin hundirse 
por 6,000. 

Art. 2 7 . — División de los buques en cuanto a los 
aparatos de salvamento que deben llevar . — Al obje- 
to de este Reglamento, los buques se dividirán en do- 
ce clases, cuya definición es como sigue : 

Clase I : Buques propulsados por máquinas de 

vapor, motores de rombustión interna o eléctricos, 
que se dediquen a navegaciones de altura o de gran 
cabotaje, conduciendo más de doce pasajeros. 

Clase II : Buques propulsados por máquinas de 

vapor, motores de combustión interna o eléctricos, 
que se dediquen a navegaciones de altura o de gran 
cabotaje, candhjciendo menos de 12 pasajeros o nin- 
guno. 

Clase III : Buques de vela que se dediquen a na- 

vegaciones de altura o de gran cabotaje, conduciendo 
más de 12 pasajeros. 

Clase IV : Buques de vela que se dediquen a na- 

vegaciones de altura o de gran cabotaje, conducien- 
do menos de 12 pasajeros. 

Clase V : Buques propulsados por máquinas de 

vapor, motores de combustión interna o eléctricos, 
que se dediquen a navegaciones de pequeño cabota- 
je, conduciendo cualquier número de pasajeros. 

Clase VI : Buques propulsados por máquinas de 

vapor, motores de combustón interna o eléctricos, que 
se dediquen a navegaciones de pequeño cabotaje, no 
conduciendo ningún pasajero. 

Clase VII : Buques de vela que se dediquen a na- 

vegaciones de pequeño cabotaje, conduciendo cual- 
quier número de pasajeros. 

Clase VIII : Buques de vela que se dediquen a 

navegaciones de pequeño cabataje y no conduzcan 
ningún pasajero. 

Clase IX : Buques propulsados por máquinas de 

vapor, motores de combustión interna o eléctricos, 
que se dediquen a navegaciones dentro de rías, es- 
tuarios o lagos, conduciendo cualquier número de pa- 
sajeros. 

Clase X : Buques propulsados por máquinas de 

vapor, motores de combustión interna o eléctricos, 
que se dediquen a navegaciones en ríos y canales, con- 
duciendo cualquier número de pasajeros. 

Clase XI : Buques de pesca, barcazas y gángui- 

les die propulsión mecánica, remolcadores, dragas y 
pontones que salgan a la mar. 


Clase XII : Buques de pesca, barcazas y gángui- 

les de propulsión mecánica, remolcadores, diragas y 
pontones que no salgan a la mar. 

Art. 28 . — Aparatos fie salvamento que deben lle- 
var los buques de la primera clase . — Todo buque de 
esta clase debe en principio llevar el número suficien- 
te de botes salvavidas para que en conjunto arrojen 
la capacidad cúbica necesaria para acomodar todas 
las personas que el buque haya de conducir. Cuando 
esta capacidad sea superior a la señalada por la co- 
lumna C de la tabla I para la eslora del buque consi- 
derado, se exigirá esta última capacidad, siempre que 
no sea inferior a la que corresponde al 75 por loo de 
las personas que el buque deba conducir, pues en es- 
te caso será esta última cifra la exigida. 

La capacidlad cúbica de las embarcaciones que fal- 
te para completar la necesaria para todas las perso- 
nas que el buque haya de conducir, según el certifica- 
do de seguridad- que se le debe expedir, se podrá com- 
pletar, sea con botes o con balsas-salvavidas, de mo- 
delos aprobados por la Dirección general de Navega- 
ción y Pesca Marítima. 

Todo buque de la clase a que se refiere este artícu- 
lo, tendrá el mayor número ae juegos de [leseantes 
posible, y, desde luego, uno que no sea menor que el 
que a su eslora corresponde en la columna A de la 
tabla I, inserta más adelante, si es que este número 
no es mayor que el de botes suficientes para acomo- 
dar a todas las personas que el buque haya de condu- 
cir ; pues, ocurrido esto, el número de juegos de pes- 
cantes se definirá por el número de boles. 

En cada juego de pescantes, se llevará colgado un 
bote-salvavidas de la clase I, y del total die estos bo- 
tes, serán sin cubierta, por lo menos, el número que 
en la columna B de la tabla I corresponde a la eslora 
del buque. 

Todos los demás botes, que además de los colga- 
dos en los pescantes deba llevar el buque para com- 
pletar los que le corresponde por el número de per- 
sonas que haya de conducir, podrán ser indistinta- 
mente de la clase I ,o de la clase II. 

El número de guindolas que dehe llevar un buque 
de la clase a que este artículo se refiere lo fija la ta- 
bla II, que se inserta más adelante. 
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TABLA I 


Eslora del buque 

en metros 

Número míni- 

B 

Númeromini- 
mo de juegos 
de embarca- 

0 

Capacidad 
mínima de las 
embarcacio- 

31 a 37 exclusive. 

mo de juegos 
de pescantes 

. 2 

ciones sin cu- 
bierta de la 
clase primera 

2 

nes de salva- 
mento en me- 
tros cúbicos 

28 

37 a 43 

» 


2 

2 

35 

43 a 49 

» 


2 

2 

44 

49 a 53 

» 


3 

3 

53 

53 a 58 

» 


3 

3 

68 

58 a 63 

» 


4 

4 

78 

63 a 67 

» 


4 

4 

94 

67 a 70 

» 


5 

4 

1 10 

/O a 75 



5 

4 

129 

75 a 78 

» 


6 

5 

144 

78 a 82 

» 


6 

5 

160 

82 a 87 

» 


7 

5 

175 

87 a 91 

M 


7 

5 

196 

91 a 96 

» 


8 

6 

214 

96 a 101 

» 


8 

6 

2 35 

101 a 107 

» 


9 

7 

2 55 

107 a 1 13 

» 


9 

7 

273 

f 13 a 1 19 

» 


10 

7 

301 

119 a 125 

» 


10 

7 

33 i 

a 133 

» 


12 

9 

370 

1 33 a 140 

» 


12 

9 

408 

140 a 149 

» 


14 

10 

45 i 

149 a 159 

» 


H 

10 

490 

159 a 168 

» 


16 

12 

530 

168 a 177 

)) 


16 

12 

576 

177 a 186 

» 


18 

12 

620 

186 a 195 

» 


18 

12 

671 

195 a 204 

» 


20 

14 

717 

¿04 a 213 

» 


20 

M 

766 

213 a 223 

» 


22 

*5 

808 

223 a 232 

)) 


22 

17 

854 

232 a 241 

M 


24 

i 7 

908 

241 a 250 

» 


24 

17 

972 

250 a 261 

)) 


26 

18 

1031 

261 a 271 

» 


26 

18 

1097 

2/1 a 282 

») 


28 

19 

1160 

282 a 293 

>J 


28 

19 

1242 

293 a 303 

» 


3 ° 

20 

1312 

303 a 3M 

» 


30 

20 

1380 

TABLA II 

ESLORA DEL BU^UE 
EN METROS 

Menor de 122 

De 122 a 183 exclusiva . 

De 183 a 244 exclusive . 

De 244 en adelante 

Número mínimo 
de guindolas 

12 

18 

24 

30 


Por cada persona que vaya en vn Urque de la cla- 
se que se considera en este artículo, se llcv¿irá un cha- 
leco salvavidas de modelo aprobado por la Dirección 
general de Navegación y Pesca Marítima, y además 
un número de chalecos suficientes de tamaño ade- 
cuada para niños, cuyo modelo será también aproba- 
do por la Dirección general tíe Navegación y Pesca 
Marítima. 

Los vapores cuya quilla haya sádo puesta antes del 


31 de diciembre de 1914, se amoldarán a los precep- 
tos de este artículo, a menos que la Dirección gene- 
ral de Navegación y Pesca, basada en el informe del 
Perito Inspector, conceptúe que no es práctico y ra- 
zonable hacerlo. 

Arl. 29 . — Aparatos de salvamento que deben lle- 
var los buques de la clase II . — Todo buque cíe esta 
clase llevará en cada contadlo el número de botes sal- 
vavidas de la clase I que sea necesario para sumar 
una capacidad total suficiente para acomodar todlas 
las personas que haya a bordo'. 

Si el número de botes a que conduce la anterior 
icgla excede de dos, uno de ellos podrá ser de la cla- 
se III ; y si el referido número excediera de tres, do9 
podrían ser de la clase III. 

Todos los boles, sean de la clase I como de la cla- 
se III, deberán llevarse colgados en pescantes. 

Todfos los buques dt esta dase llevarán por lo me- 
nos seis guindolas de modelo aprobado y un chaleco 
salvavidas, también die modelo aprobado, por cada 
persona que exista a bordo. 

Arl. 30 . — Aparatos de salvamento que deben lle- 
var los buques de la clase III . — Todo buque de esta 
clase llevará el número de botes salvavidas con la ca- 
pacidad total que sea necesaria para acomodar todas 
las personas que existan a bordo. 

Tedios estos botes salvavidas, en cuanto sea posi- 
ble, irán colgados en pescantes. 

Todos les buques de esta clase llevarán por lo 
menos seis guindolas de modelo aprobado, un cha- 
leco salvavidas de mcdlelc también aprobado por ca- 
da persona que exista a bordo y, además, el número 
suficiente de chalecos salvavidas de modelo aproba- 
do en tamaño adecuado para niños. 

Art. 31 . — Aparatos de sah*amento que deben lle- 
var los buques de la clase IV. — Todos los buques 
de esta clase llevarán los botes salvavidas de la clase 
I que sean necesarios para sumar una capacidad to- 
tal suficiente para acomodar todas las personas que 
existan en el buque. 

Si la anterior regla condujera solamente a un bote 
salvavidas die la clase I, se exigirá que el buque lleve 
además un bote de la clase; III ; y si el número de 
boles salvavidas de la clase I que sean necesarios con 
arreglo a la misma regla, fuese mayor de dos, se 
consentirá que uno de dichos botes sea de la cla- 
se III. 

Por lo menos, dos botes irán colgados en pescan- 
tes situados en una y otra bandla del buque. 

Todos los buques de la clase: a que se refiere este 
artículo llevarán por lo menos cuatro guindolas de 
modelo aprobado y un chaleco salvavidas de m odie lo 
también aprobado por cada persona que exista a 
bordo. 

Art. 32 . — Aparatos de salvamento que deben lle- 
var los buques de la clase V . — Todo buque de esta cla- 
se tendrá el número de pares de pescantes que por 
su eslora le corresponda en la columna A de la ta- 
bla I que precede, y cada par de pescantes llevará 
colgado un bote salvavidas. 

Al aplicar la anterior regla, se tendrá presente que 
a ningún buque se le exigirá que lleve mayor, número 
de pares de pescantes de los necesarios para colgar 
todos los botes que sean precisos para acomodar to- 
cias las personas que el buque esté autorizado para 
co».iAicir. 
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tos botes salvavidas que vayan colgados de pes- 
cantes podrán ser sin cubierta o con ella, pero en to- 
do caso, e! número de ios de prnieia clase que se lle- 
ven en las condiciones enunciadas no podrá ser infe- 
rior al que indica la columna B de la tabla I para la 
eslora del buque. 

Cuando la capacidad de los botes salvavidas que 
vayan colgadas de los pescantes (siendo éstos en nú- 
mero reglamentario) sea menor que la que se obtie- 
ne por la tabla III que se inserta a continuación, se 
exigirá que el buque lleve botes salvavidas adiciona- 
les hasta completar la capacidad reglamentaria da- 
da en la referida tabla III. 

Habrá de tenerse presente al aplicar esta regla, 
que en ningún caso se exigirá que un buque lleve más 
botes salvavidas de los necesarios para sumar una 
capacidad total, suficiente para acomodar a todas las 
personas que el buque esté autorizado para conducir. 

Cuando los botes salvavidas que lleve un buque en 
cumplimiento de las reglas de este artículo no fuesen 
suficientes para acomodar todk,s las personas que el 
buque está autorizado' a conducir, se exigirá que se 
lleven las balsas salvavidas o aparatos boyantes ne- 
cesarios para completar acomodo para todas las per- 
sonas. 

TABLA III 

Capacidad mínima 
ce los botes salva- 
- vidas eu m 3 


31 a 37 exclusive 11 

37 a 43 » *7 

43 a 49 » 24 

49 a 53 » 33 

53 »S 8 » 37 

58 a 63 » 41 

63 a 67 » 45 

6/ a 7 5 ” 5 2 

75 a 82 » • ■' 6 7 

82 a 91 » 85 

91 a 101 » 100 

101 a 1 13 » 125 . 

1 13 a 125 » 144 

i 25 a 140 » 170 


A los buques cuyas esloras sean inferiores a 31 
metros o superiores a 140, Ies fijará la Dirección ge- 
neral de Navegación y Pesca Marítima la capacidad 
total de los botes salvavidas. 

Todo buque de la clase a que este artículo se re- 
fiere, llevará, por lo menos, diez guindolas de mode- 
lo aprobado y además un chaleco salvavidas de mo- 
delo también aprobado por cada persona que el bu- 
que haya dle conducir, y el número suficiente de cha- 
lecos salvavidas en tamaño adecuado para niños. 

Los preceptos de este artículo, a excepción del úl- 
timo párrafo* que deberá ser cumplido íntegramen- 
te, no se aplicarán a los buques cuyas quillas se ha- 
yan puesto antes del 31 de diciembre die 1914, a me- 
nos que la Dirección general de Navegación y Pes- 
ca Marítima, basada en el informe del Perito Inspec- 
tor, conceptúe que es práctico y razonable hacerlo. 

Art 33. — Aparato de salvamento que deben llevar 
los buques de la clase VI. — Todo buque díe esta clase, 
cuya eslora sea igual o mayor a 31 metros, llevará 
en cada costado los botes necesarios para sumar una 
capacidad total suficiente para acomodar a todas las 


personas que vayan a l>ordo. Estos botes irán coliga- 
dos de pescantes, y a excepción de uno que podrá ser 
de la dase III, los demás serán salvavidas de la cla- 
se I. 

Todo buque de la clase a que este artículo se re- 
fiere, si tiene menos de 31 metros de eslora, llevará 
por lo menos un bote sin cubierta de la clase I, esti- 
vaclo en forma tal que se pueda echar rápidamente 
al agua por ambos costados del buque. La capaci- 
dad de este único bote será la suficiente para acomo- 
dar todas las personas que vayan a bordo. 

Todo buque de la clase a que se refiere este artícu- 
lo llevará por lo menos cuatro guindolas de modelo 
apropiadlo si tiene 31 o más metros de eslora, y dos 
o más si esta dimensión del buque fuera inferior a la 
cantidad señalada. 

En todo caso, para cada persona que vaya a tor- 
do, existirá un chaleco salvavidas de modelo apro- 
ba do. 

Art. 34. — Aparatos de salvamento que deben lle- 
var los buques de la clase Vil. — Todo buque de esta 
( lase llevará lew botes salvavidas necesarios para su- 
mar una capacidlad suficiente para acomodar todas 
las personas que vayan a bordo. 

En cuanto sea posible, lois botes a que se acato de 
hacer referencia irán colgados en pescantes. 

Todo buque de la clase a que este artículo se re- 
fiere, llevará por lo menos cuatro guindolas de mo- 
delo aprobado y además un chaleco salvavidas para 
cada persona que esté en el buque autorizado para 
conducir, así como un número suficiente de chalecos 
salvavidas de tamaño adecuado para niños. 

Art. 35. — Aparatos de salvamento que deben lle- 
var los buques de lu clase VIII. — lodo buque de es- 
ta clase llevará el número de botes que sean necesa- 
rios para que sumen una capacidad suficiente para 
acomodar todas las personas que vayan a bordo. 

Estos botes irán estivados en el buque en forma 
que rápidamente se puedan fchai al agua por ambos 
costados, y por lo menos uno será de la clase I, sin 
cubierta. 

Todo buque de la clase a que este articulado se re- 
fiere llevará, por lo menos, cuatro* guindolas si su es- 
lora es de 31 o más metros, y si dicha dimensión fue- 
se menor d¡c los referidos 3 1 metros, las guindolas 
serán, por lo menos, dos. 

En todos los casos existirá a tordo un chaleco sal- 
vavidas de modelo aprobado para cada persona que 
vaya en el buque. 

Art. 36. — Aparatos de salvamento que deben lle- 
var los buques de la clase IX. — Todo buque de esta 
clase, cuya eslora esté comprendida entre 21 y 46 
metros, llevará, por lo menos, un bote, y si dicha es- 
lora fuese de 46 o más metros, deberá llevar, por lo 
menos, dos totes. 

Estos botes irán colgados en pescantes y además 
de ellos llevará el buque otros botes, balsas salvavi- 
das aprobadas o aparatos boyantes en número sufi- 
ciente para que entre todos puedan acomodar el 40 
por 100 del número total de personas que el buque 
esté autorizado para conducir. 

Todo buque de esta clase que tenga menois de 46 
metros de eslora llevará, por lo menos, cuatro guin- 
dolas aprobadas, y si la eslora fuera de 46 o más me- 
tros, las guindolas no serán menos de sieis. 

En tedo caso llevará un chaleco salvavidas para 
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cada persona que el buque esté autorizado para con- 
ducir. 

Si en algdn caso se viera imposibilidad de cumplir 
con alguno de los preceptos de este artículo, el Pe- 
rito Inspector dará die ello cuenta a la Dirección ge- 
neral de Navegación v Pesca Marítima, que resol- 
verá lo que sea práctico y razonable. 

Art. 37. — Aparatos de salvamento que deben lle- 
var los buques de Ui clase X. — Todo buque de esta 
clase cuya eslora sea de 21 o más metro® llevará un 
bote en tal posición que pueda echarse al agua rápi- 
damente. 

Además de este l>ote (si procediera) se llevarán 
otros botes, balsas salvavidas o aparatos boyantes 
en número suficiente para que en total permitan aco- 
modar el 40 por 100 dtel número total de personas que 
el buque esté autorizado para conducir. 

Todo buque de la clase a que este articulado se re- 
fiere llevará, por lo> menos, cuatro guindolas de mo- 
delo aprobado y además un chaleco salvavidas para 
cada persona que esté el buque autorizado para con- 
ducir, así como un número suficiente de chalecos sal- 
vavidas aprobado por cada persona que esté autori- 
zado para conducir. 

Art. 38. — Aparatos de salvamento que deben lle- 
var los buques de la clase XI. — Todío buque de esta 
cíase cuya eslora está comprendida entre 35 y 46 me- 
tros deberá llevar, por lo menos, un bote y un núme- 
ro suficiente de balsas que complete el salvamento 
elle todos los tripulantes. 

Los buques cu va eslora esté comprendida entre 25 
y 33 metros que por la especialidad de ia pesca a que 
se dediquen necesiten llevar a bordo un número tan 
grandie de personas que sea difícil encontrar acomo- 
do al único bote que correspondería llevar reglamen- 
tariamente, podrán separarse en lo práctico y razona- 
ble de los preceptos de este Reglamento por autori- 
zación expresa de la Dirección general de Navega- 
ción y Pesca Marítima, basada en informe del Perito 
Inspector. 

La Dirección de Navegación, al examinar alguno 
de los casos previstos en el párrafo anterior, procu- 
rará resolver con carácter de generalidad, sobre todo 
aquellos que revistan caracteres iguales o análogos, 
para evitar consultas inútiles sobre los casos ya co- 
nocidos y resueltos. 

Los buques de menos de 21 metros de eslora no 
están obligados a llevar ningún bote, por considerar- 
se ellos mismos como embarcaciones menores. 

Art. 39. — Aparatos de salvamento que deben lle- 
var los buques de la clase XII. — Todo buque de esta 
clase llevará un bote que sea suficiente para acomo- 
dar a todas las personas que existan a bordo, y ade- 
más dos guindolas aprobadas y un chaleco salvavi- 
das de modelo aprobadlo por cada persona que exista 
en el buque. 

Art. 40. — Certificado de aparatos de salvamento 
de los buques. — Al verificar los Peritos Inspectores 
el reconocimiento de los aparatos de salvamento de 
un buque expedirán un certificado que tendrá sólo ca- 
rácter provisional v duración que no excederá de se- 
senta días. En este plazo deberá el aludido funciona- 
rio elevar a la Dirección general de Navegación y 
Pesca Marítima la Memoria y croquis necesario para 
que este Centro forme juicio definitivo, en relación 
con este Reglamento, de los aparatos de salvamen- 


to del buque en cuestión, y expida el certificado defi- 
nitivo, redactado como más adelante se indica, el 
cual se canjeará por el provisional que hubiere expe- 
dido el Perito. 

Al ocurrir modificaciones en el buque que afecten 
a lo® aparatos de salvamento, o al terminar el plazo 
de validez del certificado expedido por la Dirección 
general de Navegación y Pesca Marítima, el Perito 
Inspector que corresponda icconocerá nuevamente 
los referidos aparatos de salvamento, y del resulta- 
do de esta operación se dará cuenta a dicha Direc- 
ción general, la que prorrogará 1a validez del certifi- 
cado, si así procediera, por continuar siendo regla- 
mentarios los aparatos que lleve el buque, o bien or- 
denará lo que sea preciso para la expedición cíe nue- 
vo certificado. Mientras estos trámites tienen lugar, 
el buque navegará con certificado* provisional expe- 
dido por el Perito, cuya duración no podará ser supe- 
rior a sesenta días. 

El modelo de estos certificados es el siguiente : 
Certificado de aparatos de sahnmento 

A la vísta de lo informado por el Perito Inspector 
cíe buques de la provincia marítima de... y de los da- 
tos que ese funcionario oficial ha remitidlo, relativos 
al buque de la clase..., nombrado..., de la matrícula 
de..., de... toneladas de arqueo total, se comprueba 
que el referido buque cumple todos los preceptos dol 
vigente Reglamento de aparatos de salvamento que 
por su clase y número de pasajeros le conciernen. 

Y para que así lo haga constar donde convenga, se 
expide el presente certificado, que conservará su va- 
lor sólo durante doce meses, terminados los cuales 
queda el armador del buque obligado a solicitar nue- 
vo reconocimiento de los aparatos de salvamento. 

La obligación de nuevo reconocimiento nacerá 
también de modificaciones introducidas en algún ór- 
gano de éste relacionado con los aparatos de salva- 
mento. 

Artículo adicional. — Los buques deberán cumplir 
las partes de este Reglamento relativas a capacidad 
total de los botes, número die guindolas, chalecos 
salvavidas y calidad de estas dos últimas clases de 
aparatos al finalizar el año 1920. 

En lo relativo a la clase de botes, colocación y nú- 
mero de pescantes para los mismos y demás requi- 
sitos de orden análogo del Reglamento, se concede 
un plazo hasta fin del año 1921, que podrá prorrogar- 
lo la Dirección general de Navegación y Pesca Ma- 
rítima hasta i.° de julio de 1922, siempre que una 
Comisión técnica que al efecto se nombre informe 
que realmente ha sido imposible cumplir en un todo 
el Reglamento antes de 31 de diciembre de 1921. 


Con el fin de poder terminar la publicación del im- 
portante decreto relativo a medios de salvamento en 
los barcos, cuya publicación empezamos en el núme- 
ro anterior, hemos suprimido la información gráfica 
acostumbrada, que será reanudada en nuestro próxi- 
mo número. 


flbEGRET, GRflU y C." 
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lrLform.a.ción general 


BARCELONA 

Se halla en nuestro puerto, para su venta, un her- 
moso yate a vela y motor, el «Trsten», que había 
sido propiedad del ex emperador de Alemania. 

Llama mucho la atención, pues tiene todo el as- 
pecto de ser un barco rapidísimo y se halla magní- 
ficamente equipado y decorado. 

Mucho sería de desear que dicho barco quedara 
propiedad de alguno de nuestros sportman. 

Escuela Especial de Náutica. — Matrícula de en- 
señanza ubre. — De conformidad con el Real decre- 
to de 28 de mayo de; 1915 y demás disposiciones vi- 
gentes de aplicación a este Centro de enseñanza, se 
anuncia para que llegue a conocimiento de los alum- 
nos que deseen examinarse de asignaturas correspon- 
dientes a estudios de piloto o maquinista naval, efec- 
tuados libremente, que deberán matricularse en la 
Secretaría de esta Escuela Especial de Náutica, sita 
en el piso primero dle la casa número 12 del Paseo de 
Isabel II, ajustándose a las siguientes condiciones: 

1. a Los alumnos que se matriculen por primera 
vez en esta Escuela habrán de justificar, para ser ad- 
mitidos, haber cumplido la edad de doce años y ade- 
más tener aprobado el ingreso en cualquier otro Cen- 
tro docente del Estado. 

2. a Los alumnos dle la carrera de piloto y de ma- 
quinista naval que no acrediten el examen dle ingreso 
a que se refiere el párrafo anterior, deberán previa- 
mente sufrir en esta escuela un examen en la misma 
forma que se halla establecido para el ingreso en el 
bachillerato, a cuyo efecto formalizarán instancia de 
su puño y letra durante el próximo mes de abril, so- 
licitando el examen para el mes de junio próximo. 

3. a En la portería de esta Escuela se facilitarán 
a los alumnos las solicitudes necesarias para poder 
pedir el examen de ingreso y de las asignaturas que 
deseen aprobar, guardando siempre en éstas el orden 
de p relación establecido. 

4. a Las enseñanzas que a tenor del Real decreto 
cilado componen las carreras de piloto y de aspirante 
u maquinista naval, son las siguientes : 

Para los aspirantes a piloto : Primer curso : Geo- 
grafía general y comercial, Historia dé España, Arit- 
mética y Algebra, Geometría plana y del espacio', De- 
recho y Legislación marítima, Dibujo lineal. Segun- 
do curso: Trigonometría rectilínea y esférica, Físi- 
ca y Electricidad, Elementos de Contabilidad, Higie- 
ne naval, Inglés primer curso, Dibujo hidrográfico. 
Tercer curso : Cosmografía y Navegación con derro- 
tas, reglamento de luces y abordajes y Código inter- 
nacional de señales. Elementos de Meteorología y 
Oceanografía, Elementos de mecánica aplicada a los 
buques, Conocimiento de las máquinas más genera- 
lizadas en los buques, Estiva de cargas y manejo y 
maniobras de los buques de vapor y dé vela, Inglés 
segundo curso. 

Para los aspirantes a maquinista naval : Primer 
curso: Elementos de Aritmética y Algebra, Ele- 
mentos dé Geometrío plana y del espacio, Elementos 


de Física mecánica y Electricidad, Dibujo lineal. Se- 
gundo curso, Tecnología de máquinas, materiales 
y combustibles, Máquinas y calderas marinas, Dibu- 
jo de máqunas. 

5. a Al solicitar el examen ds ingreso, deberán los 
alumnos de la carrera de piloto abonar 5 pesetas por 
derechos de examen y 2*50 pesetas por formación de 
expediente. Los alumnos no oficiales (libres) deberán 
satisfacer por cada asignatura, en el acto de solici- 
tar el examen, 8 pesetas por derechos de inscripción 
de matrícula, 4 pesetas por derechos de examen y 
2*50 pesetas por formación de expediente, y, además, 
las pólizas y los timbres correspondientes, según la 
vigente ley del Timbre del Estadio. 

Los alumnos de la carrera de maquinista naval 
satisfarán la mitad die los derechos anteriormente re- 
latados para cada uno de los conceptos, e íntegros los 
t i m bres corre spondien tes . 

6. a La matrícula quedará abierta en la Secretaría 
de esta Escuela durante todo el próximo mes de abril, 
los días laborables, de diez a doce de la mañana. 

Los aspirantes, además de identificar su persona y 
edad mediante la partida dle bautismo o certificación 
del Registro civil, deberán justificar su domicilio por 
medio de un volante del alcalde de barrio y exhibir 
su cédula personal y la del cabeza de familia, o el 
testimonio de persona conocida. Además, según el 
artículo 13 del Real decreto de 15 de enero de 1903, 
deberán acompañar certificación de hallarse vacuna- 
dos, reintegrada con la póliza déil Colegio de Médi- 
cos de la provincia. 

Los derechos se abonarán en papel de pagos al Es- 
tado. 

Cádiz 

En los círculos industriales corre un rumor, que, 
le confirmarse, ha de ser celebrado en Cádiz por los 
beneficios que ha de reportar. 

Consiste ese rumor en atribuir a la empresa navie- 
ra de Sevilla, de los señores I barra y Compañía, el 
propósito de enviar a los Astilleros de Cádiz el vapor 
de su flota «Cabo Creas», con objeto d)e que ae reali- 
cen en él diversas obras de reparación y ampliación. 

Per otra parte, parece que los señores I barra y 
Compañía desean coadyuvar en cuanto les sea posi- 
ble a conjurar la crisis que padece actualmente esta 
hermosa región andaluza ; y a ello concurrirán, con- 
fiando a los señores Echevarrieta y Larrinaga todos 
los buques de su importante flota cuya reparación se 
estime necesaria y conveniente. 

No sería de extrañar que esto fuera cierto, diado el 
vivísimo interés y afecto sincero que los señores Iba- 
rra han demostrado en toda ocasión y circunstancia 
en pro del bienestar de esta región y en procurar su 
prosperidad, y muy especialmente de la clase obrera ; 
y es claro que, perseverando en ese ánimo, no han de 
olvidar a Cádiz, tan agradecido siempre a los servi- 
cios que le prestan todas aquellas personalidades de 
relieve que, como los señores Ibarra, guardan a 
nuestro pueblo verdadero afecto y simpática compe- 
netración. 
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No dudamos que, die confirmarse el rumor que co- 
men tamos, Cádiz habrá efe agradecerla profunda- 
mente, puesto que ha de constituir el hecho un medio 
real de hacer frente a la crisis de trabajo que se pa- 
dece. 

Málaga 

En el muelle transversal de Poniente ocurrió el 
22 del corriente una explosión de gasolina a bordo 
del velero die la matrícula de San Sebastián «Hali», 
que procedente de Santander había I raído un carga- 
mento de petróleo, y una vez desembarcado cargaba 
gasolina para Cartagena. 

El ruido de la detonación puso en gran alarma al 


vecindario de la población, dirigiéndose a los mue- 
lles todas las autoridades y numeroso gentío. 

Simultáneamente se incendió el barco, siendo pas- 
to de las llamas la cubierta y quedando hundido a 
las dos de la tardé. 

Uno de los primeros en llegar al lugar del suceso 
fue el capitán, don Eustaquio Anuido. 

Dos marineros y un grumete presentaban horri- 
bles quemaduras, ingresando los tres en estado grave 
en el Hospital Provincial. 

Las pérdidas sufridas se calculan en 250,000 pese- 
tas. 

El resto die la tripulación oslaba en tierra j>ara 
presenciar las procesiones. 


De interés para ios navegantes 


Avisos publicados por la Dirección General de 
Navegación y Pesca Marítima 

SERVICIOS DE HIDROGRAFÍA 

* MAR DEL NORTE 

Inglaterra. — Proximidades de Yarrnouth. — Fon- 
dos. — Notice to Mariners núm. 1,834. Londres, 1920. 
— Núm. 1452. — Soindajes efectuados recientemente en 
las proximidades de los bancos Cockle „ Caister y 
Scroby, así como en las radias de Caister y Yarrnouth, 
han puesto- de manifiesto importantes cambios en los 
fondos. 

í>os buques no deberán fiarse, hasta nueva orden, 
de las sondas señaladas en las carias, y se manten- 
drán siempre en las partes balizadas de los canales. 

Estuario del Támesis. — Peligro. — Notice to Mari- 
ners núm. 1.833. Londres, 1920. — Núm. 1453. — 
A unas 0,61 millas y 177 o de las luces fijas rojas del 
malecón de Felixtowe, por los 51 o 56* 30’ ’ N. y i° 21’ 
30” E. de Gw., existe un fondo peligroso cubierto 
por 2,7 metros dé agua. 

Támesis. — Lita. — Notice to Mariners núm. 1.761. 
Londres, 1920. — Núm. 1454. — Han sido modificadlas 
las fases de la luz de Broadness, funcionando en la 
actualidad con el carácter siguiente : 

1 relámpago blanco cada 10 segundos (relámpago, 
2 segundos ; ocultación, 8 segundos). 

MAR MEDITERRANEO 

Africa septentrional española. — Puerto de Ceuta . — 
Advertencia. — Comandancia de Marina. Ceuta, 16 de 
diciembre de 1920. — Núm. 1455. — Siendo muy pe- 
queña la visibilidad de la luz verde que se enciende 
en uno de los malecones en construcción y que se va 
corriendo a medida que avanzan los trabajos, por la 
circunstancia de ser un farol dé petróleo y de tener 
que estar muy baja porque el brazo de la grúa «Titán» 
pasa por encima de ella, se pone en conocimiento de 
los navegantes que para tomar de noche el puerto 
die Ceuta conviene, caso de no verse la luz verde an- 
tes citada, prescindir de ella y hacer por la roja de la 
boya hasta estar muy próximos a ésta, en cuyo má- 


menlo se verá ya la verde ; pero si a pesar de esto no 
se viera, con dejar la luz roja por ixibor pasando muv 
cerca de ella, se entra en el puerto' sin ningún riesgo. 

Plano núm. 259 de la sección III. 

Egipto. — Proximidades de Alejandría. — Boyas . — 
Notice to Mariners núm. 1.760. Londres, 1920. — Nú- 
mero 1456. — Han sido retiradas las’ seis boyas cíe 
asta que se habían fondeado en las proximidades de 
Alejandría durante Iá ejecución de los trabajos hidro- 
gráficos. 

Véase el aviso núm. 1244 de 1920. 

Chipre. — Islote Klidés. — Lits. — Notice Lo Mariners 
núm. 1.720. Londres, 1920. — Núm. 1457. — El faro 
clel islote Klidés ha sido destruido por un incendio. 

MAR NEGRO 

Treb i sonda. — Luz . — A vis aux Xayigatcurs núme- 
ro 47 || 2.262. París, 1920. — Núm. 1458. — La luz de 
la punta Kalmek ha sido transformada en una luz de 
1 grupo de 2 relámpagos blancos cada 20 segundos 
(relámpago, 1,25 segundos ; ocultación., 3 segundos ; 
relámpago, 1,25 segundos ; ocultación, 14,5 segun- 
dos ), con un alcance de 12 millas. 

Bahía de Rizeh. — Cabo Pirios. — Las. — Avis aux 
Navigateurs núm. 47 || 2.263. Eíins, 1920. — Núme- 
ro 1459. — La luz encendida sobre el cabo Pirios ha 
sido transformada en una luz de 1 relámpago blanco 
cada 10 segundos (relámpago, 2 segundos ; oculta- 
ción, 8 segundos ), con un alcance de 10 millas. 

OCÉANO ATLANTICO DEL OESTE 

Estados Unidos. — Proximidades del río Dclaware . 
--Naufragio. — Notice to Mariners núm. 43 || 3.919. 
VVáshington, 1920. — Núm. 1460. — A unos 500 me- 
tros al NE. del naufragio del submarino' S 5, a pique 
en las proximidades de la bahía Delaware, se ha fon- 
deado una boya pintadá a fajas horizontales rojas y 
negras luminosa, con luz de un relámpago rojo cada 
5 segundos (relámpago, 1 segundo ; ocultación, 4 se- 
gundos). A fin de facilitar los trabajos de salvamen- 
lo, se han fondeado 4 muertos respectivamente en 
los 4 ángulos de un cuadrado de 300 metros cuadra- 
dos de superficie, en el que están comprendidos di- 
chos restos 
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Se recomienda a los buques el apartarse de esta 
zona, donde operan los vapores que han de extraer 
el casco del submarino. 

Situación aproximadla : 38? 40’ N. y 74 o 8’ W. de 

Gw. 

Véase el aviso núm. 1346 de 1920. 

Argentina. — Punta Medaño . — Boya luminosa. — 
Aviso a los navegantes núm. 20 || 163. Buenos Aires, 
1920. — Núm. 1461. — A 1900 metros y a 87 o 30’ dlel 
faro de la punía Medaño, se ha fondeado provisional- 
mente una boya luminosa que muestra una luz de 1 
relámpago blanco cada 3 segundos (relámpago, o’ 5 
segundos ; ocultación, 2,5 segundos). 

Situación aproximada : 36 o 53’ S. y 56 o 39’ 30” 
W. dle Gw. * 

GOLFO DE MEJICO 

Méjico. — Puerto Méjico. — Luz. — Notice to Ma- 
riners núm. 1779. Lonudres, 1920. — Núm. 1462. — 
E carácter de la luz de Puerto Méjico, río Coatza- 
coalcos, ha sido modificadla, apareciendo en la actua- 
lidad como luz de í dlestello blanco cada 4 segundos. 


Altura de la luz : 33 metros. 

Faro : Torre negra , piramidal, de esqueleto. 

Fases : Relámpago, 0,5 segundos ; ocultación, 3 
segundos ; relámpago, 0,5 segundos ; ocultación, 3 
segundos ; luz, 5 segundos ; ocultación, 8 segundos. 

Situación aproximada : 9 0 23’ 30” N. y 79 o 55’ W. 
de Gw. 

b) En el ángulo» NE. dlel faro se ha instalado la 
luz auxiliar siguiente : 

Carácter : 1 relámpago blanco cada 2 segundos. — 
Permanente. 

Alcance : 9 millas. 

Altura de la luz : 11,5 metros. 

Fases : Relámpago, 1 segundo ; ocultación, 1 se- 
gundo . 

c) Ha sido suprimida la boya luminosa que es- 
taba fondeada en la extremidad Oeste del malecón. 

Nicaragua. — Punta Gordo. — Luz. — Notice to 
Mariners núm. 43 || 3932. Washington, 1920. — Nú- 
mero 1464. — Habiendo sufrido averías la luz de la 
punta Gordo, no funcionará hasta nuevo aviso. 

CATEGORIA DE MINAS — MAR NEGRO 


MAR DE LAS ANTILLAS 

Panamá. — Colón. — Luces. — Boya luminosa. — 
Notice to Mariners númi. 1783. Londres, 1920. — Nú- 
mero 1463. — a) A unos 70 metros al Sur dle la extre- 
midad Oeste del rompeolas del Este de la radia de 
Colón se ha encendido la luz siguiente : 

Carácter : 1 grupo dle luz blanca de 3 ocultaciones 
cadla 20 segundos . — Permanente. 

Alcance : 18 millas. 


Núm. 1465. — 398 M. — Corrección núm. 3 al avi- 
so núm. *075, 266 M. — Correcciones precedentes nú- 
meros 1312, 385 M v 1350, 387 M. 

Añadir el título siguiente : 

XIX. Mar de Azof. — Proximidades djel Golfo de 
'I'agan rog. — Evitar la zona limitadla por una línea 
que une la punta «Berdiansk» al ras de «Yelenina» y 
una línea que une el ras de «Dolga» al ras de «Byelo- 
sarai». 

TALLERES GRÁFICOS COSTA.— ASALTO, 45.— BARCELONA 
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El depósito franc o de Barcelona 


Real orden aprobando el Reglamento para el régi- 
men administrativo y económico del Depósito * 
Franco de Barcelona , autorizada por Real decreto 
de 24 de octubre de 1916 3* Real orden de 7 de di- 
ciembre de 1917. 

TITULO PRIMERO 

De la Dirección y Administración 

Artículo i.°. Los servicios dd Depósito Fra.n # co de 
Barcelona, de que es arrendataria la Sociedad «Cré- 
dito y Docks» en virtud del con trato celebrado ante el 
notario don Luis Rufasta y Banús en 8 de julio de 
J920 entre dicha Sociedad y el Consorcio a cuyo fa- 
vor se otorgó la concesión de aquéllos por Real or- 
den de 7 de diciembre de 1907, se prestarán con su- 
jeción a los pactos del aludido' contrato y a las pres- 
cripciones del presente Reglamento. 

Para los efectos de la emisión de resguardos o \va- 
rrants, la Sociedad Crédito y Docks se entiende sub- 
rogada al Consorcio del Depósito Franco. 

TITULO II 
De los almacenes 

Art. 2. 0 La prestación de los servicios del Depó- 
sito Franco fijados en la Real orden de concesión 
mencionada y en este Reglamento, se efectuará inte- 
rinamente en los tinglados números 5 y 6 y espacios 
libres anejos del muelle de Barcelona,, conveniente- 
mente cercados, atendiendo las disposiciones de la 
Administración de la Aduana, y en cualquiera otros 
locales que pueda habilitar el consorcio, previa apro- 
bación de la Superioridad. 

Art. 3. 0 Las disposiciones legales dictadas para 
el régimen del Depósito Franco, así como las ema- 
nadas del Ministerio de Hacienda y de la Dirección 
General de Aduanas para el régimen aduanero de los 
almacenes destinados al Depósito Franco, serán ri- 
gurosamente aplicadas a las mercancías extranjeras 
importadas por mar y a las nacionales que por la 
misma vía o procedentes díel interio»r del país sean 
destinadas a la exportación o al consumo. 

El personal afecto a los almacenes coadyuvará al 
mejoT servicio, con sujeción a las prescripciones vi- 
vigentes, a las que se dicten en lo sucesivo y a las 
disposiciones del presente Reglamento. 


Art. 4. 0 La Sociedad arrendataria no podrá utili- 
zar los almacenes ni los muelles a que alude el artí- 
culo 2. 0 en uso exclusivo propio. Tampoco pudra uti- 
lizarlos en beneficio de alguna entidad o particular 
determinado en termíne - que constituyan, a juicio 
del Consorcio, con arregio al artículo 57, un .mono- 
polio, o en perjuicio de los demás usuarios o del co- 
mercio en general. 

Serán admitidas en el Depósito Franco las mercan- 
cías que acuerde el Comité ejecutivo del Consorcio 
y por el orden (líe preferencia que éste establezca. El 
Comité podrá señalar, a propuesta de la Sociedad 
arrendataria la cantidad máxima de una mercancía 
propiedad de una sola persona o entidad que pueda 
estar almacenada. Dentro de esta limitación, lo*s de- 
pósitos serán despachados per riguroso orden de an- 
tigüedad de las peticiones. 

Los depositantes vienen obligados a solicitar con 
ocho días de anticipación a la llegada de los buques 
conductores, la entrada en almacenes de cargamen- 
tos completos o de gran volumen para preparar hue- 
co dentro de los locales, o prevenirse contra la posi- 
ble contingencia de la falta de espacio. 

TITULO III 
De las mercancías 

Art. 5. 0 Podrán ser recibidas en almacenaje mer- 
cancías no contumaces, ni explosibles v peligrosas 
que designe el Consorcio y cuyo depósito esté auto- 
rizado por las disposiciones vigentes, el tabaco en 
rama o elaborado y las mercancías españolas que se 
destinen a la mezcla o a la exportación. 

La9 mercancías nacionales, caso de exportarse, de- 
berán satisfacer los derechos a que están sujetas. 

Podrán ser rechazadas las mercancías que por su 
estado o condiciones o por los de sus envases sean 
consideradas perjudiciales o inconvenientes, asi co- 
mo* las que pudieran causar perjuicio a las demás de- 
positadas o a los locales. 

Art. 6.° Los bultos que contengan tabaco ex- 
tranjero se precintarán a su entrada, prohibiéndose 
el cambio de envases y el fraccionamiento del con- 
tenido. 

Si la colocación se hiciera en locales y departamen- 
tos independientes, podrá substituirse dicho. precinto 
por el .de las puertas de los respectivos almacenes. 

Su salida del Depósito Franco sólo se autorizará 
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con destino exclusivo a la Compañía Arrendataria o 
a la exportación. 

Art. 7. 0 Las mercancías podrán permanecer en 
el DejxSsito Franco durante cuatro años, a menos 
que por su mal estadio *ea conveniente retirarlas, en 
virtud de orden fundada de la Administración. Lle- 
gado este caso, se pasará aviso al depositante, seña- 
lándole un plazo prudencial para retirar la mercan- 
cía, transcurrido el cual se procederá a su enajena- 
ción en subasta pública o a su inutilización si fuera 
precisa, por cuenta y riesgo del interesado, con las 
formalidades establecidas para estos casos por las 
disposiciones vigentes. 

Art. 8.° Las mercancías, tanto nacionales como 
extranjeras, que entren en el Depósito Franco, que- 
darán exentas de toda clase de tributos nacionales, 
provinciales o del Municipio. 

Art. 9. 0 Los depositantes serán responsables de 
los daños y perjuicios dimanantes de declaraciones 
falsas, erróneas o incompletas, respecto de las mer- 
cancías por ellos depositadas. 

Art. 10. Si se ofreciesen a la Sociedad arrendata- 
ria dudas o sospechas de infracción en un depósito, 
podrán proceder ai examen exterior o interior de las 
mercancías que lo constituyan y de los envases que 
Jas contengan, pasando aviso a la Autoridad com- 
petente de les fraudes, ocultaciones o irregularida- 
des que resulten. El depositante, previo aviso por es- 
crito, podrá presenciar el examen de la mercancía, 
sin que su incomparecencia pueda impedir o invali- 
dar la operación o su resultado. 

Art. 1 1 . Los envases y embalajes de las mercan- 
cías que se depositen deberán hallarse en buen esta- 
do, consignándose en caso contrario en las declara- 
ciones los defectos de que unos u otros adolecieran. 
Previo aviso por escrito, el depositante vendrá obli- 
gado a practicar las operaciones necesarias a la en- 
trada de Is bultos o durante el depósito, y en su de- 
fecto podrá practicarlas la Sociedad arrendataria si 
lo considera conveniente por cuenta y riesgo de 
aquél, viniendo también a su cargo los daños y per- 
juicios que ocasione el mal estadio de los envases o 
de las mercancías a los depósitos inmediatos a los lo- 
cales. 

Art. 12. El Consorcio del Depósito Franco, y en 
consecuencia la Sociedad arrendataria, sólo respon- 
derá del número, marca y clase de bultos de las mer- 
cancías depositadas. En el caso de comprobar algún 
otro particular, deberá consignarlo expresamente en 
la declaración. 

Tanto el consorcio del Depósito Franco como la 
Sociedad arrendataria, no asumen responsabilidad al- 
guna por las marcas naturales de las mercancías ni 
por los daños y derrames que éstas experimentasen 
por el mal estadio dle lo-s envases. 

Art. 13. Los depositantes vienen obligados a vi- 
gilar durante el período del depósito el estado de los 
envases v hacer en ellos las reparaciones que proce- 
dan, con objeto dle evitarse las mermas extraordina- 
rias y los derrames que pudieran producirse, así co- 
mo las responsabilidades en que pudiera incurrir por 
daño a las demás mercancías o a los locales 

Art. 14. El Consorcio se reserva el derecho*, mien- 
tras no se disponga de local suficiente para atender 
todas las solicitudes, de admitir las mercancías con 
las preferencias que estime convenientes. 


Art. 15. Las mercancías depositadas responderán 
con preferencia de los gasto «s, derechos y obligacio- 
nes pendientes en todo«s conceptos, y de las demás 
responsabilidades a que estuviesen afectas por las le- 
yes y disposiciones a ellas aplicables y por el presente 
Reglamento. 

Art. jó. El depositante que no satisfaga el im- 
porte de los gastos, derechos y obligaciones corres- 
pondientes a las mercancías que tenga almacenadas, 
se entenderá que hace abandono de ellas, en la parte 
necesaria para cubrir aquel importe y el de los que 
ucasione su venta, la cual deberá realizarse en subas- 
ta pública por Corredor de Comercio, con sujeción 
a las disposiciones aplicables al caso. 

El remanente que tal vez icsultase, quedan! a dis- 
posición del depositante, quien viene obligado a sa- 
tisfacer el déficit, si lo hubiere. 

Art. 17. Todos los depósitos constituidos por un 
depositante quedarán solidariamente afectos a las res- 
ponsabilidades que cupiere exigírsele por el Consor- 
cio del Depósito Franco y por la Sociedad arrendata- 
ria, en concepto de gastos, derechos y obligaciones 
de todas clases, con sujeción a. los dios artículos ante- 
riores, incluso si se tratase de partidas retiradas, y 
sin perjuicio de la responsabilidad personal ilimitada 
por la parte en que aquellos depósitos no alcanzasen 
a cubrir dichas responsabilidades. 

Art. 18. Podrán no ser admitidos bultos de peso 
o volumen superior a los corrientes, o- que no se ha- 
llen en relación con las resistencias y capacidades de 
los locales o con los elementos de que se disponga 
para su traslado o movimiento. 

Las mercancías que por su naturaleza no puedan 
estibarse en la pn porción de 2,000 kilos por metro 
cuadrado, deberán satisfacer en todo caso los dere- 
chos correspondientes a este peso. 

Art. 19. El depositante, o quien lega luiente le 
represente, podrá presenciar las operaciones de entra- 
da, salida, estiba, desestiba, carga y descarga de sus 
mercancías, así como retirar de ellas las muestras que 
le convenga. Igualmente podrá disponer las de lim- 
pia, selección, fraccionamiento y cambio de envases 
o embalaje y todas las autorizadas en el Depósito 
Franco, previa conformidad de la Sociedad arrenda- 
taria, que obrará de acuerdó con las disposiciones del 
Consorcio, y satisfaciendo los gastos v derechos que 
estas operaciones ocasionen, con sujeción a las tari- 
fas vigentes o a las que para operaciones especiales se 
establezcan. 

Art. 20. Los depositantes no podrán exigir la 
prestación de servicios en lo» almacenes sino en los 
días hábiles y durante las horas que establezca la 
Sociedad arrendataria, la cual cuidlará de que aqué- 
llas sean anunciadas en sitios visibles y se hallen en 
armonía con las establecidas en el puerto para las 
faenas ordinarias del tráfico. 

La Compañía arrendataria podrá consentir que se 
efectúen fuera de las horas ordinarias, por excepción, 
en casos de urgencia, las manipulaciones autorizadas 
por la Administración de Aduanas, en las condicio- 
nes que convenga con los interesados. 

Art. 21. Serán de cuenta de los depositantes los 
daños o perjuicios que experimenten sus mercancías 
en caso fortuito o de fuerza mayor, así como por in- 
cendio, terremoto, asientos de la construcción, expío- 
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sión, guerra, conmoción popular y órdenes y dispo- 
siciones de las Autoridades. 

Art. 22. La entradla y salida de las mercancías de. 
berá hacerse por medio de la documentación estable- 
cida por la Administración y con las formalidades que 
prescriben las Ordenanzas de Aduanas y las disposi- 
ciones que dicte la Dirección general de las mismas. 


TITULO IV 

De las operaciones y manipulaciones 

Art. 23. Dentro del Depósito Franco se permiti- 
rán las siguientes operaciones : 

a) Cambio de envases de las mercancías. 

b) División de las mismas para preparar clases 
comerciales. 

c) Mezclas de unas y otras con idéntico fin ; y to- 
das las demás operaciones que se admiten y autorizan 
en el Depósito Franco de Cádiz con arreglo a la Real 
orden de concesión de 22 de octubre de 1914, me- 
diante que se disponga de almacenes y espacios sufi- 
cientes para ello. 

Art. 24. La mera constitución de un depósito im- 
plica conformidad con las disposiciones que regulan 
eJ Depósito Franco y con las del presente Reglamen- 
to, v.en cuanto no se opongan a ellas con las leyes y 
disposiciones oficiales por que se rige la Sociedad! 
arrendataria. 


TITULO V 

De las tarifas 

Art. 25. Las tarifas generales aplicables a las 
mercancías serán precisamente las aprobadas por la 
Superioridad a propuesta del Consorcio, y para cuan- 
to no esté previsto en ellas regirán las que establezca 
el Consorcio. 

Las tarifas de que se trata serán aplicadas por igual 
y sin preferencia alguna con sujeción a las condicio- 
nes de arriendo', correspondiendo a la Sociedad arren- 
dataria la aplicación por analogía en los casos no pre- 
vistos, pero cabiendo a los interesados el recurso de 
queja ante el Consorcio* en el caso que resulten lesio- 
nados sus intereses. 

Art. 26. El precio de almacenaje de mercancías 
se fijará con arreglo^ a las siguientes bases, aprobadas 
por Real orden de 4 die noviembre de 1918 : 

a) El precio de almacenaje semestral de las mer- 
cancías en el Depósito Franco de Barcelona nunca 
podrá exceder del 1 por 100 del valor de las mismas 
al efectuarse el depósito, fraccionándose aquel precio 
en dozavas partes a fin de que el almacenaje resulte 
devengado* por quincenas, una vez transcurrido el pri- 
mer mesi, que deberá pagarse siempre por entero, 
aunque no alcance a ese plazo el período de almace- 
naje. 

b) Ello no obstante, toda mercancía comprendida 
en la tarifa dtel Depósito Franco y recibida en él sa- 
tisfará, en concepto d? alquiler, un mínimum de 0*05 
pesetas si se deposita en espacio cerrado, y de 0*035 


pesetas si se deposita en espacio abierto, por cada cien 
kilogramos y quincena, una vez transcurrido el pri- 
mer mes, que deberá pagarse por completo, aunque 
no alcance a ese plazo el período de almacenaje. Esta 
regla regirá para aquellas mercancías cuyo peso con 
relación a su volumen en un metro cúbico no sea in- 
ferior a 300 kilogramos, pues si fuese inferior a este 
peso deberá pagar como si en realidad lo tuviera. 

r) Respecto a las mercancías no comprendidas en 
la nomenclatura que se acompaña y que adopta el De- 
pósito Franco para la formación de su tarifa, el pre- 
cio de almacenaje se fija en o’ 10 pesetas si ocupa es- 
pacio cerradlo y de 0*05 si ocupa espacio abierto, por 
cada 100 kilogramos y quincena, con obligación de 
satisfacer el precio correspondiente a un mes, aun en 
el caso de 110 llegar a ese plazo el período de almace- 
naje. 

d) El Consorcio, con arreglo a las bases prece- 
dentes, tendrá la facultad de aplicar periódicamente 
las tarifas que considere oportuno, según las circuns- 
tancias y conveniencias generales. 

Art. 27. Los derechos de almacenaje comenzarán 
a devengarse desde el día para el que los interesad >s 
tengan concedido el sitio por ellos solicitado y serán 
exigibles al vencimiento del primer mes y de las quin- 
cenas sucesivas, siendo cobrables aquél y éstas aun 
en el cuso de que no se utilizara en todo o en parte 
el espacio concedido. 


TITULO VI 

De los seguros 

Art. 28. Las mercancías que se depositen queda- 
rán aseguradas del riesgo de incendio desde el mo- 
mento de su ingreso en el recinto de los almacenes, 
en el caso de que este requisito haya sido solicitado; 
obligándose los depositantes a justificar el valor del 
seguro a requerimiento de la Sociedad arrendataria 
y a satisfacer la prima de riesgo con sujeción a la ta- 
rifa establecióla. 

Art. 29. El riesgo de incendios de las mercancías 
será cubierto a las condiciones generales y especiales 
dfe las pólizas de las Compañías con las que tenga 
contratado este servicio la Sociedad arrendataria, de- 
biendo ser preferidas las compañías nacionales. 

Art. 30. Si durante el período del seguro sufrie- 
sen baja o depreciación por cualquier concepto las 
mercancías aseguradas, quedan obligados los deposi- 
tantes a disminuir el valor asegurado en la propor- 
ción depreciada ; siendo a su cargo los perjuicios que 
se produjesen por incumplimiento de esta disposición. 
Por el contrario, si experimentase alza el valor de la 
mercancía asegurada, podrán los depositantes au- 
mentar el importe del seguro en la proporción de la 
diferencia resultante, previa su justificación a satis- 
facción de la Sociedad arrendataria. 

Art. 31. Las mercancías que se constituyan en 
prenda de un crédito deberán asegurarse del riesgo de 
incendio por causa de motín o tumulto, consignán- 
dose este requisito, como el seguro de incendio por 
cau^a fortuita, en un documento especial que expe- 
dirá la Sociedad arrendataria. 
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TITULO VII 

I)e los resguardos o warrants 

Art. 32. Con sujeción a la legislación vidente y 
especialmente a las leyes de 9 de julio de 1862, 19 de 
octubre de i86q y 3 de diciembre d'e 1878 y Real or- 
den c’j 6 de noviembre de 1885. la Suciedad arrenda- 
taria podrá emitir, a solicitud de los depositantes, 
resguardos o warrants representativos de las mercan- 
cías por ellos depositadas, las cuales serán para este 
efecto valorada? por Corredor Real de Comercio o 
Agente dj Cambio y Bolsa. 

Estos resguardos serán al portador y no se emiti- 
rán sino después de hal>er transcurrido diez días com- 
pletos clesds la constitución del depósito. 

Art. 33. La Sociedad arrendataria entregará al 
depositante un documento talonario dividido en dos 
partes denominadas «Resguardo de propiedad» y 
«Resguardo de garantía»», que p<*lrá aquél traspasar 
junto o separadamente. Siempre que el portador de 
un resguardo lo solicite, se le admitirá este documen- 
to en depósito en custodia, librándosele de él un re- 
cih > nominativo. 

Art. 34. 1 .as mercancías representadas por los 

resguardos responden con preferencia de las obliga- 
ciones siguientes, por el orden en que se consignan : 

i.° De los impuestos a que puedan estar sujetas. 

2. 0 De las primas de seguro v de los gastos y 
cL reehos debidos a la Sociedad arrendataria con arre- 
glo a las tarifas generales o especiales ; y 

3" Del crédito registrado que resulte a favor del 
resguardo de garantía e intereses, comisión y gastos 
no satisfechos. 

Art. 35. La mera entrega del documento talona- 
rio íntegro, o sea del resguardo de propiedad, junta- 
mente con el c 5 e garantía, transfiere al portador el 
pleno dominio de las mercancías en él especificadas, 
sil" que le alcance responsabilidad alguna por las re- 
clamaciones de crédito o derechos que se entablen 
contra el depositante o los portadores subsiguientes a 
éste, con posterioridad a los diez días siguientes a la 
fecha del depósito de las mercancías, a menos que se 
proveyese de dichos resguardos por causa de pérdida 
o robo de ellos. 

Art. 36. El tenedor del documento íntegro podrá 
constituir *cn prenda de préstamo o crédito las mer- 
cancías en él consignadas, conservando el resguardo 
ele propiedad y entregando en prenda al prestador el 
resguardo de garantía mediante la inscripción de los 
requisitos siguientes en cada una de las dos mitades 
que lo constituyen y en el registro especial a ello des- 
tinado : 

1. a Cantidad líquida de que responde la mercan- 
cía. 

2. a Fecha del vencimiento del préstamo o cré- 
dito. 

La constitución de éste no producirá efecto a’guno 
legal si no se llenan estos requisitos. 

Art. 37 Los tenedores de los resguardos de pro- 
piedad o garantía, procedan junta o separadamente, 
podrán examinar por sí o por persona debidamente 
autorizada por ellos, las mercancías depositadas, su- 
jetándose a las disposiciones vigentes y al presente 
Keglamento. 

Art. 38. El Consorcio del Depósito Franco, y en 


consecuencia la Sociedad arrendataria Crédito v 
Docks cié Barcelona, no responde sino de la entidad 
y custodia de 'as mercancías con arreglo a los parti- 
culares comprobados que se consignarán en los res- 
guardos en forma expresa y terminante. 

Arl. 39. El tenedor del resguardo talonario ínte- 
gro, o sea de los resguardos de propiedad y garantía, 
tiene el derecho de disponer libremente de la mer- 
cancía depositada, mediante la devolución de dichos 
documentos y el pago de los impuestos, seguros, gas- 
tos, derechos y demás devengados durante el depó- 
sito. 

Art. 40. Si el |X>seeclior del resguardo de garan- 
tía dado en prenda de un préstamo con arreglo al ar- 
tículo 41 no fuese reintegrado de su crédito en la fe- 
cha del vencimiento, podrá desde el día siguiente 
exigir que la Sociedad arrendataria proceda a vender 
en pública subasta, sin intervención judicial y por 
medio de Corredor de Comercio o Agente de Cam- 
ino y Bolsa, la parte de mercancía que fuese necesa- 
ria para cubrir el importe de su crédito sin perjuicio 
de las demás responsabilidades fijadas en el artícu- 
lo 34 - 

Art. 41. El poseedor de un resguardo de propie- 
dad tiene los derechos siguientes : 

i.° Liberar las mercancías constituidas en pren- 
da por la entrega del resguardo de garantía y dispo- 
ner libremente de ellas mediante consignar en poder 
de la Sociedad arrendataria, hasta la fecha del ven- 
cimiento del préstamo o crédito, el importe de éste 
y de las demás responsabilidades a que estuvieran 
afectas dichas mercancías. 

2. 0 Percibir el saldo resultante si éstas se vendie- 
sen por los motivos previstos por los artículos 40, 
4 2 y 44- 

Art. 42. La Sociedad arrendataria procederá a la 
venta de las mercancías en subasta pública si así lo 
solicitase el tenedor del resguardo de propiedad, con 
tal que el precio cubra las responsabilidades detalla- 
das en el artículo 34, reteniéndose el importe de éstas. 

Art. 43. La Sociedad arrendataria podrá vender 
en subasta pública, con intervención de Corredor real 
de comercio o Agente de Cambio y Bolsa, la parte de 
mercancías que estime necesarias para el pago de los 
gastos, seguros v derechos a que estén aquéllas suje- 
tas a los tres meses de haberse devengado, sin nece- 
sidad de otro requisito que el simple anuncio que se 
publicará con ocho días de anticipación en el Boletín 
Oficial de la provincia v en dos o más periódicos de 
la localidad, exponiéndose, además, en el cuadro de 
publicidad fijado en las oficina? del Depósito F raneo ; 
en cuyo aviso, como en los demás dle venta forzosa, 
sólo se hará mención de las mercancías y del núme- 
ro, y serie de los resguardos que las representen. 

Art. 44. También podrá la Sociedad arrendata- 
ria, aunque el préstamo o crédito no estuviere ven- 
cido, proceder a la venta de las mercancías en igual 
forma, cuando, a juicio del perito o peritos por ella 
designados, se observen en aquéllas señales de alte- 
ración o avería que pueda inutilizar o menoscabar su 
valor, o cuando se produzca una baja en el valor en 
plaza que alcance a un 15 por 100. 

En ambos casos podrá anunciarse la subasta con la 
anticipación que permita la inminencia del daño o 
riesgo. 

El precio resultante cíe la venta, cuando ésta tu- 
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viere lugar por los medios expresadlos, o por el pre- 
visto en el artículo anterior, se aplicará desde luego 
al pago de las obligaciones preferentes consignadas 
en primero y segundo lugar del artículo 34, y el ex- 
cedente quedará en poder de la Sociedad a disposi- 
ción del tenedor del resguardo de garantía, hasta 
cubrir su crédito por capital e intereses, y el sobran- 
te, si lo hubiere, o la totalidad de aquel excedente si 
no existiere préstamo, a disposición del tenedor del 
resguardo de propiedad. 

Art. 45. La Sociedad arrendataria entregará las 
mercancías al tenedor del resguardo de propiedad, o 
en caso de venta, pagará hasta donde su producto lí- 
quicto alcance el importe del crédito al tenedor del 
resguardo de garantía sin que por dichos actos in- 
curra en responsa bilí dad alguna, mediante que hayan 
sido realizados con sujeción a las disposiciones apli- 
cables a cada uno de ambos casos y a lo prevenido en 
el presente Reglamento. 

Art. 46. Cuando los tenedores de los resguardos 
de propiedad y garantía soliciten de común acuerdo 
la división del depósito en lotes, accederá a ello la 
Sociedad arrendataria, canjeando dichos resguardos 
por el número de ellos que corresponda al de los lotes 
en que desde entonces quede dividido el depósito. 

Art. 47. El tenedor de un resguardo de propie- 
dad o garantía no tendrá en ningún tiempo acción 
personal contra los poseedores anteriores a él. 

Art. 48. La devolución de los préstamos o crédi- 
tos cjue se contraigan con garantía de los resguardos, 
habrá de realizarse prec isamente en moneda efectiv 1 
de oro o plata, no obstante las disposiciones que en 
contrario se dicten. 

Art. 49. Xo será inscrita en el registro especial 
correspondiente operación alguna de préstamo con- 
traída o que se pretenda contraer con la garantía del 
resguardo de propiedad. 

Art. 50. Si un resguardo afectase solamente una 
parte del depósito, deberá ser ésta separadla conve- 
nientemente de' la restante, haciéndose las manipula- 
ciones a ello conducentes por cuenta del depositante. 

Art. 51. Los daños, gastos y perjuicios derivados 
del extravío de los resguardos o de retraso en el cum- 
plimiento de las obligaciones a que estén afectas ven- 
drán siempre a cargo del causante. 

Art. 52. Será potestativo del tenedor del resguar- 
do de garantía prorrogar la obligación consignada en 
él, si al vencimiento del uno o de la otra no fuese ésta 
cancelada por el tenedór del resguardo de propiedad, 
para lo cual podrá optar el prestador por la prórroga 
del documento íntegro o por su substitución por otro 
de vencimiento potsterior. En amlx>s casos se anun- 


ciará públicamente la prórroga o la sustitución, cons- 
tituyéndose la Sociedad arrendataria, por cuenta de 
quien correspondía, en depositaría del resguardo de 
propiedad que substituya al vencido, el cual quedará 
nulo y sin valor alguno, y entregado el de garantía 
al prestador. 

Art. 53. E11 los ca-os de pérdida o robo de los 

lesguarcíos, la Suciedad arrendataria no librará dupli- 
cados sino mediante providencia judicial. 

Art. 54. La posesión del resguardo de propiedad 
o de garantía somete por sí solo id jx>seedor al cum- 
plimiento de las disposiciones que le sean aplicables 
y al dtl presente Reglamento, e implica su conformi- 
dad con Las tarifas y resoluciones dictadas o que se 
dicten en lo sucesivo. 


TITULO VIII 
Disposiciones generales 

Art. 55. En las oficinas del Depósito Franco, y 
en lugar siempre asequible y cómodo para él público 
a satisfacción del Consorcio, habrá un libro de recla- 
maciones, en el que libremente puedan consignar las 
suyas los (Depositantes de las mercancías. 

Dicho libro será pasado mensualmente al Consor- 
cio, a fin de que pueda examinarlo y, en su vista, 
adoptar las medidas que estime del caso, consignando 
en el misino la oportuna diligencia de haber sido exa- 
minado. 

La Stxáedad arrendataria vendrá obligada a pasar 
inmediatamente dicho libro de reclamaciones, sin ex- 
cusa ni pretexto alguno, cuando lo pida [x>r escrito 
el usuario que la hubiese formulado. 

Art. 56. La Sociedad arrendataria, previa apro- 
bación dél Consorcio del Depósito Franco, podrá dic- 
tar las disposiciones complementarias que estime con^ 
venicnte respecto al régimen interior, policía y ser- 
vicios de los almacenes y locales, en cuanto no se 
opongan a lo preceptuado en el presente Reglamento. 

Art. 57. Las dudas que puedan <xwrir sobre la 
interpretación y aplicación del presente Reglamento, 
así como la reglamentación de los casos no previstos 
en él, serán resueltas con fuerza ejecutiva por el Con- 
sorcio del Depósito Franco con audiencia de la So- 
ciedad arrendataria de los servicios. 

El Alcalde-Presidente, A. Martínez Domingo. — 
El Secretario , Oriol Martorkil. 
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Marina, mercante española 

UNA NUEVA UNIDAD 


El vapor «Nalón», cuya fotografía publicamos, es 
una hermosa nave adquirida recientemente por la 
«S. A. Nalón», de nuestra plaza. Sus principales ca- 
racterísticas son : 

Eslora, 240 pies ingleses. 

Manga, 36 id., id. 

Puntal, 1 g’5 id., id. 

Carga total, 2,280 toneladas. 

Capacidad cúbica, 96,600 pies cúbicos ingleses. 

Lastre de agua en doble fondo celular de proa a 
popa, 452 toneladas. 

Máquina de triple expansión. 

Diámetro de los cilindros, 18, 30 y 50 pulgadas. 

Curso, 33 pulgadas. 

Caballos indicados, 876. 

Andar, 9 millas hora. 


Consumo, io J toneladas por singladura, o sea, me- 
dio kilo por caballo-hora. 

Casco construido el 1900 en Alemania (Rostok), 
pero a causa de torpedeo fue reconstruido, terminan- 
do su reconstrucción en junio del corriente año en los 
astilleros de Sir Faylton Dixon, de Middlesborough, 
obteniendo la más alta clasificación en la «British 
Corporation» y certificados del «Board of Trade» in- 
glés. Las máquinas y calderas son construidas este 
mismo año por la casa «Mac Kie & Baxter», de Glas- 
gow, las primeras, y las segundas per «Central Ma- 
rino Egeneer», de West Hartlepool, todo bajo la di- 
recta inspección del «Lloydl». 

Tanto los caballos indicados, como el consumo y la 
marcha, fueron los comprobados en el viaje de prue- 
bas y ratificados después en viajes posteriores. 


Información general 


BARCELONA 

Temporal 

El 7 del corriente, a primeras horas de la noche, se 
desarrolló en nuestra costa un fuerte temporal, que 
en pocas horas aumentó considerablemente en inten- 
sidad. 

¡A) rápido del desarrollo de la tormenta hizo que 
gran número de barcas de pesca fueran sorprendidas 
en sus tareas. 

Apercibido a tiempo el serio peligro que corrían 
aquéllas, y dado conocimiento a la autoridad de Ma- 
rina de ésta, dispuso el comandante señor Castillo 
salieran las embarcaciones necesarias para prestar ios 
debidos auxilios. Zarpó seguidamente el remolcador 
«Cataluña», de la Sociedad de Remolcadores del puer- 
to, el cual dió auxilio inmediato a las parejas en que 
mayor peligro se hallaban, dejándolas a redorso de la 
escollera, dentro del puerto. 

Viendo los prácticos de guardia señores Grau y Es- 
tival el alborotado estado dlel mar y dado el gran nú- 
mero de embarcaciones que luchaban fuera, embar- 
caron en los dos automóviles de la «Corporación de 
Prácticos» para coadyuvar a los servicios del «Cata- 
luña», logrando, tras largos y denodados esfuerzos, 
recoger once lanchas de pesca, cuyo peligro era in- 
minente. 

También se logró dotar el bote de salvamento del 
puerto, el cual, asimismo, prestó excelentes servicios. 

Terminaron los trabajos en la madrugada del 8, 
logrando evitar un día de luto a Barcelona. 

En los traljajos de salvamento el remolcador «Ca- 
taluña», que auxiliaba a unas barcas próximas a es- 
trellarse en los bloques de la escollera, por la parte 
exterior, rozó con uno de ellos, sufriendo la rotura 
del timón y una avería en el codas-te, por el que se le 


abrió una vía de agua, y continuó, a pesar de ello, sus 
brillantes servicios. 

Hemos oído prodigar por la Junta de Pescadores 
grandes alabanzas a la «Corporación de Prácticos» 
y que lo demostrarán en un documento que les remi- 
tirán. 

En el muelle de costa zozobró una lancha cargada 
de carbón y a otro bote tripulado por cuatro hombres 
ocurrió lo propio en la dársena de San Beltrán, ha- 
biéndoles prestado auxilio inmediato fuerzas de segu- 
ridad que se hallaban de servicio en aquel sitio, sal- 
vándoles la vida. 

* * * 

El hermoso yate a motor «Catalunya», propiedad 
de don Carlos Llussá, ha sido adquirido por el Es- 
tado para dedicarlo a auxiliar de la estación aérea 
militar de nuestra región. 

Almería 

Según informes oficiales, el 2 del corriente naufra- 
gó en Cerros, sitio denominado « Embaí cadero», el 
pailebot «Celso Candeira», de 600 toneladas, de la 
matrícula de Migo, que fue constando en 1919, y ine- 
dia 48 metros de eslora, 9*74 de manga y 4,43 de pun- 
tal. 

Lo mandaba don Manuel Fernández Formoso. Los 
tripulantes eran diez. 

Han perecido ahogados el contramaestre, Elias 
Doliste, de 55 años, casado», de La Guardia (Ponte- 
vedra), y el marinero Gregorio Outiel, dle 38 años, 
de Cádiz. 

Procedía dicho pailebot del Norte y se dirigía a 
Alicante, Valencia y Burriana, con cargamento de 
madera labrada. 

Los supervivientes llegaron a Almería dos días des- 
pués del naufragio. 
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Francia 

En los astilleros de la Xormandía se procedió a 
botar al agua el nuevo cargo-mixto «La Marscllaise», 
construido por cuenta de la «Société de Navigation 
Mixte». 

Es una de las unidades mayores que han construido 
en dichos astilleros, pues mide 136 metros de eslora 
\ 17*80 de manga, siendo su puntal considerable, tan- 
to, que desde el cuarto de derrota a la quilla mide 
más de 2 1 metros. 

Los medios propulsores serán una máquina de tri- 
ple expansión de 4,000 caballos, que imprimirá al 
barco una marcha de 13 millas. 

La construcción de las l>odegas fue especial y am- 
plísima al objeto de poder transportar mercancías 
iigeras, como el algodón, café, cereales, etc., alcan- 
zando el volumen total de éstas a 17,000 metros cú- 
bicos, pudiendo asrender el peso de transporte a diez 
mil toneladas, disponiendo de cuatro grandiosas bo- 
degas y cuatro entrepuentes. 

La distribución del servicio de aquéllas ha sido es- 
tudiado y montado en forma especial, de manera que 
puedan realizarse las operaciones con la mayor rapi- 
dez posible. Tiene instaladas a bordo 22 maquinillns 
a vapor y 23 puntales parala carga, con la particula- 
ridad de que podrá embarcar por sus propios medios, 
bultos de 25 toneladas de peso. 

* * * 

En los «Astilleros Marítimos del Sul-Oucst» ha sido 
lanzado al mar el nuevo cargo-boa t «Capitaine Euge- 


nc Mauriec», de 7,000 toneladas de desplazamiento, 
construido para la marina mercante francesa. 

* * * 

También en los «Astilleros de Graville» fue botado 
al agua el vapor mixto « D’Entrecastcaux», que es 
gemelo del «Ango» y del « BaugainvilLe», cuyo buque 
fué comenzado en 1918, mas por falta de primeras 
materias se retardó su construcción. 

Esta nueva unidad está destinada a la sociedad de 
los «Chargeurs Reunís», siendo matriculado en el 
puerto del Havre. 

Las dimensiones del buque son 1 26*50 metros de 
eslora, ió’8o de manga y 11 *50 de puntal, siendo su 
desplazamiento bruto de 8,650 toneladas. 

Poseerá todo el confort moderno, y estará dispues- 
to para admitir pasaje de todas las categorías. 

Montará una máquina de triple expansión de 4,000 
caballos y tres calderas le producirán el vapor necesa- 
rio para su funcionamiento. 

En las bodegas y entrepuentes podrá llevar 15,000 
metros cúbicos de mercancías, y las carlxrneras mil 
toneladas de combustible. 


Suecia 

Puerto abierto a la navegación. — Habiendo ter- 
minado el deshielo, desde el día 29 del pasado mes 
quedó abierto a la navegación el puerto de Gefle (.Sue- 
cia). 


jumatxA casa 


La majar Staposi- 
oté» de Sareeloaa 
MxttbUi da fados 
los estilas 7 ala* 
sos. Tardadoras 
precies de ¿á&riea 

iii'Wiiiho':!!® ''T'MtlRflMMB 


Polar®. 50. BAROaLOWA 






86 


*LA MARI. XA MERCANTE 

De interés para ios nayegantes 


SERVICIOS DE HIDROGRAFÍA 

* 

Avisos publicados por la Dirección General de 
Navegación y Pesca Marítima 

MAR BALTICO 

Nimi. 1466. — 399 M. — Corrección núm. 2 al aviso 
núiii. 1372, 389 M. — Corrección precedente número 
1402, 392 M. 

Título III. Zona II. — Sección D. — De VLndau a 
Riga. — Añadir : 

l'n canal, unido a las dos derrotas de «Riga» al 
canal de «Irben», permite ganar el canal que une la 
bahía de «Arenl>ourg» al canal de «Irben». Parte de 
«Domesncss», tiene 2 millas de ancho y está dragado 
a 10,7 metros. El eje ello este canal es el paralelo de 
57 o 50’ N\ v está indicado por 4 boyas de a9ta con 
miras triangulares, fondeadas en los puntos siguien- 
tes : 

1) 57 o 50’ X. v 22 o 31’ K. de G\v. 

2) 57 o ¿o’ X. y 22 o 25’ E. de G\v. 

3) 57 o 5o 1 X. v 22 o 17’ 12” E. de G\v. 

4 ) 57° 50’ X. y 22 o 13’ E. de Gw. 

Secsc-ión G. — De Oddensholm a Hango. — Aña- 
dir : El punto 18 está marcado por una boya de asta 
negra con bandera. 

Suprimir el último párrafo : «El balizamiento... 
etcétera». 

Sección H. — De Hango a Porkala. — Suprimir es- 
ta sección y remitirse a las nuevas secciones L y M 
del presente aviso. 

Sección L. — Suprimir esta sección y reemplazar- 
la por : 

L. — De Bogskar a Uto, Hango y a los puertos del 
Sur de Finlandia. — I. Un canal se ha dragado al Sur 
de Bogskar, de Uto y de Oleg. Los límites de este 
canal son : 

Limite Xorte . — L’na línea que une los puntos si- 
guientes : 

59° 30’ X. y 19 o 58’ 30” E. de Gw. 

b) 59 o 30’ 6” X. y 20 o 21’ 42” E. de Gw. 

c ) 59 o 30* 48” X. y 20 o 25’ 42” E. de Gw. 

d) 59 o 41' 42” X. y 21 o E. d¡e Gw. 

e) 59 o 44’ 48” X. y 21 o 19’ 30” E. de Gw. 

/) 59 ° 47 ’ 3°” X. y 21 o 20’ E. de Gw. 

g) 59 ° 47 36” X. y 21 o 2 1 ’ E. de Gw. 

h) 59 o 46* 42’ ’ X. y 21 o 21' i2 M E. de Gw. 

i) 39 ü 43* 30” X. y 21° 23* 48” E. de Gw. 

j) 39 ° 4 o 2 4” X. y 21 o 29’ 42” E. de Gw. 

k) 59 a 34’ 12” X. y 21 o 59’ 30” E. de Gw. 

l) 39° 38’ 48” X. y 22 o 31 1 24” E. de Gw. 

m) 59° 44* 48” X. y 22 o 31’ 42*’ E. de Gw. 

n) 59 o 42’ X. y 22 o 59’ E. de Gw. 

o) 59 o 42* 48” X. y 23 o 4’ 12” E. de Gw. 

p) 59 o 42’ 48” X. y 23° i 2' 30 ’ * E. de Gw. 

q) 59 o 45’ X. y 23 o 40* 30” E. dte Gw. 

r) 59 ° 54 3 o X. y 24 o io’ E. de Gw. 

s) 59 o 51’ 50" X. y 24 o 18’ E. de Gw. 

t) 59° 5 1 ’ 12 " X. y 24 o 18’ E. de Gw. 

u) 59 o 51’ 12” X. y 24 o 20 ' 30” E. de Gw. 

’’) 59 ° 59 ’ '-2” N- y 24 o 55’ E. de Gw. 


limite Sud. — Una línea que une los puntos siguien- 
tes : 

a) 59 o 49’ 24” X. y 24 o 44’ 48” E. de Gw. 

b) 59 o 36’ X. v 23 o 50’ 30* * E. die Gw. 

% c) 59 o 34* 20” X. y 23 o 46’ 30” E. de Gw. 

d) 59 o 32* 36” X. y 23 o jó’ 18’' E. de Gw. 

e) 59 o 32’ 24"’ X. y 23 o 13* 18’* E. die Gw. 

/) 59 ° 2 7 ’ 43” X. y 21 o 55’ E. de Gw. 

g) 59° 30’ X. y 21 o 54’ 18” E. de Gw. 

h) 59 o 34’ 20* * X. y 21 o 32' E. de Gw. 

i) 39 o 33’ 42” X. y 20 o 52’ E. de Gw. 

j) 59 o 26’ 12” X. y 20 o 28’ 30” E. de Gw. 

k) 59 o 25* 12” X. y 20 o 22’ E. de Gw. 

O 59 o 25’ 12” X. y 19 o 55’ E. de Gw. 

Xotas. — 1) El barco-faro «Storbrotten» ha sidlo 
establecido al Sud del banco d¡e Oleg, por los 59 o 34* 
N. v 21 o 59’ E. de Gw., y muestra una luz de 3 deste- 
lles blancos cada 13,5 segundos. Sirena de niebla. 

2) Ex i si i endo minas derivantes en la parte del ca- 
nal que se extiende al Este del meridiano de 23 o io* 
E. de Gw., no se debe navegar por dicha parte más 
que de día. 

3) En las estaciones de Hango y de Porkala se en- 
cuentran prácticos. 

II. Los buques destinados a Hango se dirigirán al 
punto 18 y seguirán la derrota indicada en la sec- 
ción G del presente lítulo. 

III. La entrada de Khnas está libre de minasi entre 
los puntos siguientes : 

a) 59 o 42’ 48” X. v 23 o 12’ 30” E. die Gw. 

b) 59" 49’ 12” X. y 23 o 14’ 48” E. de Gw. 

c) 59 ° 5 o ’ X. y 23 o 21 ’ 12” E. de Gw. 

J) 59 o 43’ 20” X. y 23 o 19’ 25” E. de Gw. 

IV. El canal que conduce a Porkala se abre entre 
los puntos r) y s) del límite Xorte del canal indicado 
en el párrafo I de la présenle sección. 

V. Según las últimas noticias, no deben ya existir 
minas en el canal Sund-Harun-Aspe-Heston, entre 
las estaciones de prácticos de Tvermina y de Baro- 
Sund. Este canal quedará enteramente abierto a la 
navegación. 

Sección M. — Suprimir esta sección reemplazándo- 
la por : M. — Marienham, Korsó, Hango, Abo y 
li ertos del Sun de Finlandia. — I. La estación de 
los prácticos está en Kobbakl infame, que puede to- 
marse viniendo de Simpnasklubb. El canal es el si- 
guiente : 

a) 60 o X. y 19, 5’ E. de Gw. 

b) 60 o X. y 19 o 44’ E. cíe Gw. 

c) 60 o 1 ’ 42” X. y 19 o 50’ E. de Gw. 

Puede seguirse también la zona dragada en el 
Skjaergaard de Estocolmo hasta el punto 60 o o* 30” 
X. y 19 o 46’ 30” E. de Gw., desde donde se une a 
Kobbaklintarne . 

II. Los buques destinados a Hango, Marienham y 
a k>s puertos del Sud de Finlandia, encontrarán en 
Kobbaklintarne un práctico de los Skjaergaard. 

III. El canal interior de Hango a Abo está abierto 
a la navegación, no siendo, por lo tanto, preciso lle- 
var práctico para seguirle. 

Título- IV. Zona II. — Sección B. Suprimir esta 
sección reemplazándola por : B. — De Revel a Hel- 
singfors. — Seguir la enfilación de las luces ale Revel 
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Ba. segunda Iberia, ele ívl muestras ele Barcelona 


A pesar de la agudísima crisis que atraviesa nues- 
tra región, el éxito de la segunda Feria de Muestras 
de Barcelona, inaugurada el día 20 deí actual, ha si- 
do, como la primera, esplendoroso. 

Sus organizadores han demostrado que poseen 
una competencia para esos difíciles asuntos, comple- 
ta, y serán pocos cuantos elogios por ello se les diri- 
jan. 

La Feria, como hemos dicho, se inauguró oficial- 
mente el día 20 del corriente a las 4 de la tarde con 
asistencia de todas las autoridades y del ministro del 
Trabajo, quien representó al Gobierno en el acto 
inaugural, que resultó, como era de esperar, solem- 
nísimo. 

Asistieron a la inauguración en representación del 
Ayuntamiento, los concejales señores Maynés, Mas- 
sot, Barbey, Puig Esteve, Matons, Gabarró, Saba- 
ter, Laporta, N ¡calan, Bolós, Trius, Iglesias, Rull 
y TusseU ; en representación del Secretario, el señor 
Llore t. 

Por la Manoomundad cíe Cataluña asistieron los 
diputados señores Bofill y Matas, Riu y Puig, y el 
Secretario señor Sana y Buigas. 

Representaban a la Diputación Provincial los se- 
ñores Vallés y Pujáis, Grañé, Ferré, Bartrina, Rou- 
ra y Pons, Aróla, Isamat y Vidal de Llobatera. 

También estaban el jefe del ceremonial del Ayun- 
tamiento, señor Ribé, y el de la Diputación, señor 
U trillo. 

Acudieron con el ministro las autoridades si- 
guientes : 

El obispo doctor Guillamet ; el general de Estado 
Mayor, señor García Cabrera, por el capitán gene- 
ral ; el presidente de la Audiencia, señor Alvarez 
Vega, y fiscal señor Posada ; el jefe superior de po- 
licía, general Arlegui ; el secretario del Gobierno ci- 
vil, señor Luengo y el delegado de Hacienda señor 
Eulate, y el gobernador civil señor Martínez Anido. 

La Industria y el Comercio tenían sus represen- 
taciones muy distinguidas, entre las que pudimos 
apuntar al presidente de la Cámara de Comercio 
francesa, señor Loblevit ; atl señor Llopis por la 
Unión Gremial y a los que forman el Comité de la 
Feria señores AÍier, Mas, Mercet, Iborra, Cabot, 
Barceló y secretario señor Pujolá. La Casa de Amé- 
rica estaba representada po r el presidente señor Via- 
da, el director señor Vehils y los consejeros señores 
Méndez de Cardona, Calvó, Viñamata y Martí. 

Reunidas autoridades y representaciones en un 
gran salón a la izquierda del palacio, previas las 
presentaciones y saludos de rúbrica, se pronunciaron 
los siguientes discursos de apertura : 


El Alcalde 

El alcalde, señor Martínez Domingo, dirigiéndose 
en silbido al ministro y a las autoridades, empezó su 
discurso exponiendo las difíciles- circunstancias en 
que se había acometido la organización de esta se- 
gunda Feria, que tiene sobre la primera el mérito de 
hacer frente a la honda crisis por que pasa la indus- 
tria y por el retraimiento dlel comercio, en espera de 
ver claramente el límite de la baja que se ha inicia- 
do. En un ambiente rodeado de pesimismo, que sien- 
ten precisamente los que más motivos tienen para 
acudir a la Feria, el Comité ha realizado sus traba- 
jos de propaganda con el mismo entusiasmo, y aun 
puede decirse que las críticas circunstancias le han 
servido dfe estímulo, porque sabe que presta un buen 
socorro a las necesidades de la ¿poca. 

Las corporaciones industriales han de hacer lo po- 
sible por vencer el pesi mismo que las envuelve ; de- 
ben substraerse a ese desaliento que ha sucedido a 
las grandes osadías, pensando que si ponen en ello 
su esfuerzo, no hay crisis que no sea transitoria, y 
precisamente en España hay elementos de riqueza 
que sólo esperan la ocasión propicia de la acometivi- 
dad para desenvolverse ; hemos de ser como cá mé- 
dico a la cabecera del enfermo, qüe está siempre con- 
fiando en su curación, máxime en unas circunstan- 
cias en que tan difícil es aquilatar los determinantes 
del porvenir. 

El alcalde se felicita de que el Gobierno haya que- 
rido tener representación en el acto, y de que haya 
cabido tal representación al conde de Lizárraga, per- 
sona que conoce y ama a Barcelona. 

Discurso del ministro del Trabajo 

El ministro del Trabajo, conde de Lizárraga, des- 
pués de saludar a las autoridades dijo : 

El Gobierno de S. M. ha querido otorgar testimo- 
nio de simpatía no sólo a la obra de difusión comer- 
cial, de fomento de la industria y del trabajo que es- 
te acto representa, sino también a esta ciudad de 
Barcelona, uno de los más espléndidos florones de la 
monarquía. 

Me cabe el honor de representarlo y podéis creer- 
me que nada para mí más grato. Me hallo unido a 
vosotros por antiguos vínculos de conveniencia y de 
afecto. En el tiempo que estuve a vuestro lado apren- 
dí a conoceros y a estimaros y sé cuanto cabe espe- 
rar de vuestro esfuerzo perseverante, de las virtudes 
de iniciativa y de trabajo que tanto os enaltecen. 

Las Ferias de Muestras tienden a adquirir una 
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gran importancia en la vida económica ; vienen a 
substituir las antiguas grandes ferias que hicieron fa- 
mosos los nombres de Mig-ni-Novogorod, etc., e in- 
cluso las más modernas exposiciones. Simplifican 
los trámites de la relación entre el productor y el con- 
sumidor, son admirables medios de propaganda y de 
contacto. , 

Más que nunca es necesario alentar en los actuales 
momentos la producción y el trabajo. 

Por causas que no son sólo las que se derivan de 
la crisis general económica y de la competencia ex- 
tranjera, nuestra producción y comercio han sufrido 
un enorme quebranto, una grave disminución. En 
los nueve primeros meses de 1920 nuestras exporta- 
ciones han sufrido un 30 por 100 de disminución y 
nuestra importación de productos extranjeros ha au- 
mentado en un 60 por 100. Es preciso que todos ha- 
gamos lo posible para evitar la ruina que, de seguir 
este camino, será inevitable. Los jefes de industria, 
con sus iniciativas; los obreros con su esfuerzo y el 
reconocimiento de la íntima y real solidaridad de in- 


tereses que une a los diversos factores de la produc- 
ción y el Gobierno con la asistencia que está obligado 
a prestar al trabajo nacional para salvarle de les 
grandes riesgos que le amenazan, todos unidos debe- 
rnos cumplir nuestro deber y asegurar nuestras 
fuentes de vida y de trabajo. 

En nombre del Gobierno de S. M. declaro abierta 
la segunda Feria de Muestras de Barcalona. 

Tanto uno como otro discurso fueron entusiástica- 
mente ovacionados por todos los concurrentes al acto. 

José Oromí 
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Iva. deficiencia, de nuestras 
comunicaoiones marítimas 


Hojeando la prensa local y la forastera, muy a me- 
nudo encontramos en sus crónicas la siguiente noti- 
cia : «Han marchado nuestros queridos amigos y 
compatriotas don N. y N. hacia Santander, Burdeos 
o el Havre, en donde embarcarán en dirección a la 
Isla de Cuba o Nueva York, en cuyo punto piensan 
establecerse o pasar una temporada por asuntos de 
negocios. » 

Su lectura pone en evidencia una cosa, en sí un 
mal viejo, y es, que el servicio de vapores que par- 
ten del puerto de Barcelona para las Antillas y Esta- 
dos Unidos es deficiente, a causa de que los buques 
son de poca marcha, carecen de lujo y confort, y ha- 
ciendo muchas escalas, son causa de que los viajes 
sean interminables ; en una palabra : que carecen de 
las cualidades que reúnen los transatlánticos que par- 
ten de los puertos del Norte, caracterizados por su 
gran lujo y confort, gran marcha y tonelaje que ate- 
núa las con siguí entes molestias en casos de temporal. 

Examinados lo»s buques que hacen el servicio de 
nuestro puerto a La Habana, Nueva York y América 
Central, dle las compañías <» Transatlántica », «Pim- 
íos» y «Tayá», exceptuando el «Infanta Isabel», de 
a segunda de estas compañías, y el «Príncipe de 
*’iana», de la última — vapores expresos para pasaje, 
de buena marcha y lujoso®, — los demás son unidades 
mixtas, que carecen de los detalles expuestos, lo que 
hace que no sean solicitados por el pasaje de lujo, que 
busca en otros vapores lo que encuentra a faltar en 
los mencionadlos. 

El que esta clase de pasaje se embarque en Santan- 
der es debido a que la «Compañía Transatlántica» 
tiene en el servicio Norte de España-Antillas sus me- 
jores buques, como son el «Alfonso XII», buque de 
7,000 toneladas, muy lujoso y rápido ; el «Alfon- 
so XIII», de 14,000, espléndido buque dotado de to- 
das las comodidades, y el «Reina María Cristina», 
que también és un excelente buque ; y, en cambio, 


en la línea del Mediterráneo prestan servicio buques 
que tienen los inconvenientes anteriormente expues- 
tos. 

Otro tanto sucede en los servicios a la Plata, pero 
al revés. El Norte de España actualmente no tiene 
línea cfirecta después de haber suprimido el que pres- 
taban los vapores «P. de Satrústegui» y «León XIII», 
vapores antiguos, de poca marcha y confort ; y, en 
cambio, ei Mediterráneo la tiene, prestando servicio 
los dos espléndidos transatlánticos, los mejores de la 
compañía, que nada tienen que envidiar a sais simi- 
lares extranjeros: «Reina Victoria Eugenia» e «In- 
fanta Isabel de Borbón» , viéndose obligados los ha- 
bitantes del Norte de España que quieren ir a La Pia- 
la en vapores españoles, a embarcarse en un vapor 
costero de la compañía que los lleve a Cádiz, en cuyo 
puerto hacen trasbordo a los transatlánticos de la 
línea Barcelona-Buenos Aires. 

A más de la deficiencia de estos importantes servi- 
cios, España carece dle líneas directas al Brasil y a 
Chile por el canal de Panamá, siendo ello» debido' a 
falta de empresa de nuestros navieros, de protección 
por parte de I09 gobiernos, ya que no han faltado ini- 
ciativas, por cierto-, por parte de nuestros compatrio- 
tas, Cámaras díe Comercio y gobiernos de las repúbli- 
cas mencionadas. 

Entretanto las cosas andan de este modo, compa- 
ñías extranjeras conocedoras de la imperfecta distri- 
bución y escasez de nuestros servicios marítimos y de 
las necesidades de nuestra economía, han establecido 
después de la guerra nuevas líneas de navegación, 
contándose entre ellas la del «Lloyd Real Holandés» 
a Cuba y Méjico, partiendo del puerto de Vigo, con 
vapores de doble hélice y gran tonelaje ; la del «Lloyd 
Roya! Belga» al .Brasil y La Plata, partiendo de La 
Coruña, con el hermoso transatlántico «Pays de 
Waes» ; y la de la «Compañía Su dr Atlántico» a Mon- 
tevideo y Buenos Aires, saliendo de Vigo, con los gi- 
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gan téseos vapores de 20,000 toneladas y cuatro héli- 
ces, que son actualmente los vapores más grandes 
que visitan los puertos españoles ; y mientras tanto 
en el Norte vemos este desenvolvimiento de empre- 
sas extranjeras, en el nuestro la «Navigazione Gene- 
rale Italiana» establece un servicio a Chile por el ca- 
nal de Panamá, con nuevos vapores dotados de tocios 
los adelantos modernos, en lo referente al pasaje y 
servicio de mercancías. 

España por su posición geográfica ocupa un sitio 
privilegiado en el mundo marítimo. Situada en el sud 
de Europa y en la parte más avanzacia del continente, 
tiene puertos a propósito para embarcar y hacer via- 
jes 1 América en menos días que verificándolo en 
otros cíe Francia e Italia. A pesar de lo expuesto, 
nuestra marina de comercio no ocupa el sitio que le 
corresponde en la marina mundial, ni puede satisfa- 
cer las necesidades de nuestra emigración ni del in- 
tercambio de productos con las repúblicas america- 
nas, necesidades que quedan satisfechas por gran nú- 
mero de vapores con pabellón extranjero, que en via- 
jes de ida y vuelta a América visitan constantemente 
nuestros puertos. 

Durante la guerra mundial, las compañías que ex- 
plotan la navegación transatlántica bien poco han he- 
cho para mejorar sus flotas. La «Compañía Pinillo*» 
no ha substituido con nuevas unidades las sensibles 
bajas de su flota. Con la pérdida del «Príncipe de As- 
turias», «Y a Iban era», «Pío IX» y venta del «Miguel 
de P millos», la flota se ha reducido considerablemen- 
te. La «Compañía Transatlántica» tampoco lo ha he- 
cho con el «Fernando Poo» y «C. de Eizaguirre», 
naufragados en viajes al archipiélago filipino, ha- 
biendo pasado estos años construyendo los vapx>res 
«Alfonso XIII», «Cristóbal Colón» y «M. Aruús», 
siendo la hora que aun no navegan los dos primeros 


por haber sufrido serios contratiempos, y únicamen- 
te la casa Tayá ha aumentado su flota con los nuevos 
vapores «José Tayá» y «Príncipe de Viana», que son 
en esencia las úniras altas de grandes buques de ¡xi- 
saje habidas en estos últimos tiempos. 

De todo lo expuesto se deduce la necesidad de que 
nuestras empresas navieras mejoren sus flotas. La 
Compañía Trasatlántica, que tiene el proyecto cb 
renovar su flota con nuevas unidades encargadas cu 
los astilleros nacionales, y que al paso que van las 
cosas en nuestro país es de prever que tardarán mu- 
chos años en tener la flota renovada, es necesario, en 
vista de esto, que alterne las construí dones de nues- 
tros astilleros con otras de construcción extranjera, 
o bien que adquiera nuevas unidades en Inglaterra o 
Estados Unidos, y así se lograría dotar en menos 
tiempo de nuevas unidades nuestra marina, con lo 
que saldiía ganando la nación en estos tiempos de 
progreso v renovación por el que pasa el mundo en- 
tero. 

Miremos lo que hacen las compañías extranjera- 
desde que se ha firmado la paz y hagamos nosotros 
lo misino. Procure la Trasatlántica destinar los nue- 
vo» buques en construcción a mejorar los servicios 
del Mediterráneo a las Antillas ; restablecer el serv i- 
cio Norte de España, Brasil, Plata con nuevos trasat- 
lánticos ; alargar la línea Venezuela Colombia hasta 
el Pacífico por el Canal cié Panamá y aumentar los 
servicios de la Argentina, y conseguirá |x>ner a Es- 
paña en el mundo marítimo al nivel que le corres- 
ponde, satisfará las necesidades de la industria y co- 
mercio españoJes, y de paso llevando nuestros com- 
patriotas y productos bajo el palxdlón español, hare- 
mos un acto digno de toda alabanza y lleno de gran 
patriotismo. 

Emerenciano Rolo 


La lru.Ha assul y 

Después de algunos años de relativo silencio vuél- 
vese a hallar sobre el tapete la manoseada cuestión 
del aprovechamiento de la fuerza de las mareas. 

A principios de este mes, en el Senado francés el 
ministro de Obras públicas, durante la discusión del 
presupuesto para fuerzas hidráulicas, Intentó demos- 
trar que el problema de la utilización de la fuerza de 
las mareas está casi resuelto en* nuestra vecina repú- 
blica. 

«En las circunstancias actuales — dijo M. Le Troc- 
quer — nos es precisa y necesitamos, por lo tanto, uti- 
lizar la hulla blanca de nuestras montañas y la hulla 
verde de nuestros valles ; pero la hulla azul de nues- 
tras costas nos ofrece un amplio horizonte, ya que la 
línea de nuestro litoral es muy extensa. 

»Una comisión de hombres de ciencia que había si- 
do encargada de estudiar el asunto ha llegado a una 
solución, que consiste en un sistema de barreras que 
constituirán unos estanques, merced a los cuales se 
aprovechará, por la ley del desnivel, la energía de- 
terminada por los movimientos de la pleamar y de 
la bajamar. 

»E 1 problema presentaba antes un inconveniente pa- 
ra su resolución, y éste era que, dada la índole de lo¿ 


la. íivtíla incolora. 

movimientos, la energía resultante carecía de conti- 
nuidad. La comisión nombrada ha resuelto la dificul- 
tad mediante unos depósitos compensadores que per- 
mitirán regularizar sensiblemente la obtención de la 
energía. 

»E 1 sistema de turbinas también ha sido aprobado, 
habiéndose dado a una casa francesa permiso para 
que la construcción de las máquinas comience sin 
pérdida de tiempo.» 

Y terminó el activa ministro francés con las siguien- 
tes palabras : 

«Todo el mundo se hará cargo de la inmensa im- 
portancia que tales descubrimientos representan, y 
por ella me habréis de perdonar que haya hecho del 
Senado campo de mis actividades, utilizando esta tri- 
buna para pregonar los éxitos que acaban de conse- 
guirse, los cuales no son sino el añuncio de otros éxi- 
tos que forzosamente sucederán a los de ahora.» 

Inútil decir que la Cámara hizo patente con prolon- 
gados aplausos su adhesión a la plausible actividad 
del ministro de Obras públicas y que se hicieron votos 
juira que los futuros éxitos que se predecían fueran un 
hecho dentro de poco tiempo. 

Nosotros en esta cuestión somos muy escépticos, 
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y creemos que no será precisamente la energía obte- 
nida, utilizando la diferencia de nivel de las mareas, 
la más económica ni la más favorecida por el éxito. 
V ello por diversas razones. 

Primeramente, por las grandes dificultades de cons- 
trucción, ya que no hay que perder de vista que du- 
rante la época de temporales no es raro ver destruir 
por la fuerza de las olas, en pocos instantes, todo el 
trabajo ejecutado durante el buen tiempo. 

Sin salir de nuestra región hemos visto últimamen- 
te en la playa de Montg-at, cuando el temporal de fe- 
brero del año pasado, en pocos momentos los golpes 
de mar terminar con una importante instalación cuyo 
objeto no era otro, precisamente, que aprovechar la 
propia fuerza de las olas. 

Además de las dificultades de construcción deben 
tenerse en cuenta, en casi todas las costas, las modi- 
ficaciones que, debido a las corrientes y a los tempo- 
rales, sufren las costas, a tal extremo, que en lugares 
en donde existe, por ejemplo, playa de cincuenta o 
más metros, en menos de veinticuatro horas aquélla 
queda reducida a media docena de ellos a consecuen- 
cia de un temporal. Esto puede verse todos los in- 
viernos en nuestra costa de Levante. Fácil es darse 
cuenta que, en estas condiciones, es imposible casi 
el trabajo en costas de esta clase. 

Viene luego* la acción corrosiva del agua del mar, 
capaz de terminar en poco tiempo con cualquier má- 
quina por donde ella circule si no se toman constan- 
tes y costosas precauciones. 

Y, por fin, para no citar más que las principales, 
debe tenerse muy en cuenta los cuerpos que en sus- 
pensión se hallan en el agua, como la arena, los que, 
aunque fuera posible decantarlos en el espacio de 
tiempo que media entre el instante en que el agfua, del 
mar entra en los depósitos hasta el que pasa por las 
turbinas, no dejaría de ser un inconveniente enorme, 
puesto que en poco* tiempo cegaría los depósitos si no 
se procediera a un continuo dragado en ellos, draga- 
do que necesitaría un material enorme y no poca fuer- 
za de la que se consiguiera con la instalación. Ade- 
más, el número de estaciones debería ser muy cre- 
cido y, por lo tanto, costoso su entretenimiento. 

Nosotros creemos que en Francia pasará lo que ha 
pasado ya en los Estados Unidos y en otro® países que 
han intentado utilizar la fuerza de las mareas : la 
nombrada hulla azul. Al fin han abandonado el sis- 
tema por costoso y por el número de dificultades que 
se oponían a su marcha normal. Mucho celebraría- 
mos, no obstante, equivocarnos. 

A nuestro entender, la verdadera hulla del porve- 
nir es la incolora, es aquella fuerza que se obtiene con 
las turbinas aéreas, con los llamados molinos de 
viento. 

Ella es la más limpia, la más económica y la única 
que puede fácilmente obtenerse en el lugar donde se 
precise. Sin ella la humanidad se hallaría muy atra- 
sada en su progreso. Ella fué la que llevó las carabe- 
las de Colón a descubrir un nuevo mundo y la que 
mantuvo durante muchos siglos el tráfico entre la ma- 
yor parte de naciones. 

Aunque no se le ha dedicado la atención que me- 
rece, su técnica se halla mucho más adelantada que 
lo que generalmente se cree. De los molinos de viento 
que pasan por más antiguos del mundo, los que se 
encuentran en Moos, en las proximidades de Alejan- 


dría, molinos que trabajan aún, a pesar de calcularse 
su existencia en más de 3,000 años, a las modernas 
turbinas aéreas, media un abismo. 

En muchos países se va adoptando, incluso para el 
alumbradlo público de pequeñas poblaciones, el em- 
pico de las centrales aéreo-elée tricas. Para la eleva- 
ción de agua y para mover pequeños talleres el nú- 
mero de instalaciones modernas se cuenta hoy en día 
ya por millares, representando en conjunto muchas 
docenas de miles de caballos la fuerza obtenida por 
medio de modernas turbinas de viento. 

Citaremos algunas instalaciones de las que nos son 
conocidas y que datan ya de algún año antes de la 
guerra ; el lector podrá así formarse una idea de lo 
que con las turbinas aéreas puede obtenerse. 

La «A. E. G.», de Berlín, procedió en 1906 a una 
instalación en el puerto de Husum. Se trataba de una 
central compuesta por una turbina aérea de 15 me- 
tros de diámetro, la que mueve un dinamo de 115/160 
volt, y 60 amperes. Carga ésta una batería de acu- 
muladores de una capacidad igual a 290 ampéres-hora. 
La turbina es de 15 caballos, con viento de 7 a 8 me- 
tros segundó, muy frecuente en aquella región. 

Esa sola turbina basta para el alumbrada del puer- 
to y para mover las máquinas existentes en el taller 
de reparaciones del mismo. 

En Escandinavia existen numeroisas instalaciones 
aéreas. En Malmó, especialmente, es muy utilizada 
la turbina de viento. 

En Suecia existen notables instalaciones, entre ellas 
las de Bildal, Jonkóping y Satali, etc. Una central 
aéreo-eléctrica muy notable es la de la Escuela de 
Agricultura de Alnarp, en Akarp, la que sie compone 
de una turbina aérea de 20 metros de diámetro, que 
mueve una dinamo capaz para el alumbrado de la 
Escuela, compuesto de 450 lámparas de incandescen- 
cia y 4 arcos voltaicos. Además, mueve los electro- 
motores de todas las máquinas agrícolas que se en- 
cuentran en la escuela. A pesar de que la instalación 
no cuenta con fuerza de reserva, trabaja perfectamen- 
te desde hace doce años. 

En una palabra ; podríamos citar muchas instala- 
ciones que con una sola turbina aérea aseguran im- 
portantes servicios. Si en lugar de una turbina se ins- 
talaran, a distancia conveniente, varias de ellas, fáeil 
es deducir que en un espacio de terreno relativamente 
pequeño podría obtenerse la energía necesaria para 
mover la maquinaria de las más importantes fábri- 
cas, o para el alumbrado dé no pequeñas poblaciones. 

A nuestro modo de ver, está reservado a la hulla 
incolora un brillante puesto en la técnica, del porvenir, 
y nos permitimos creer que siempre será mucho más 
económica, segura y sencilla la obtención de fuerza 
originada por la hulla incolora, que la que pueda pro- 
ducir la hulla azul, que tanto ha entusiasmado al in- 
fatigable Mr. Le Trocquer, ministro de Obras públi- 
cas de la República Francesa. 

Jaime Font Mas 


LA MARINA MERCANTE es una publicación 
completa y desinteresadamente dedicada a propagar 
cuantos ideales y prácticas redunden en bien de la 
clase. Sus opiniones, pues, sean en el sentido que 
sean, son leales en absoluto. 
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Información general 


La transformación de barcos de guerra en mercantes 

Las necesidades sin límites que la guerra creó hizo 
que se construyeran, especial mente para luchar con- 
tra los submarinos, un número inmenso de barcos de 
las más variadas formas, potencias! y características. 

Hoy, terminadas, afortunadamente, las hostilida- 
des, los ingenieros navales ponen a contribución su 
talento para aprovechar para fines pacíficos las for- 
midables armas que ellos mismos crearon, destina- 
das en aquel entonces a ser sólo instrumentas de des- 
trucción. 

Así como 'los ejércitos terrestres transformaron sus 
carros de asalto en útilísimos tractores agrícolas, las 
armadas se esfuerzan es transformar el mayor nú- 
mero de sus unidades en no menos útiles barcos mer- 
cantes. 

Así, la revista inglesa The Schipping World nos 
desciibe en su número 1,420 'la transformación que 
se está eperandot en los buques de guerra, conocidos 
con el nombre de «Kil» (el «Kildonan», «Kilfinny», 
etcétera), de los cuales hasta veinticinco se van trans- 
formando en barcos mercantes. 

La transformación empezó en el «Kildonan» hace 
unos pocos meses. Es curiosa la manera como $2 pro- 
cede para díi.cho trabajo'. Se lleva el barco al dique 
y se parte en dos trozos por la parte central del bu- 
que. Se quita una de las dos calderas y se traslada 
la otra al punto conveniente. Por fin se alarga el l>arco 
en 43 pies, de manera que el buque transformadlo en 
mercante tiene una eslora de 213 pies y medio-. El 
peso muerto del barco, una vez transformado, es de 
950 toneladas. 

A pesar de que el barco con dos calderas tenía una 
marcha de 13 millas, con una sola caldera se obtie- 
ne normalmente una marcha de 11,6 millas hora. Su 
máquina es una máquina ordinaria tipo cargo-boa l 
de triple expansión, que gira a 180 revoluciones mi- 
nuto. 

El compás giroscópico de Brown 

El compás giroscópico de Broun, construido por 
la casa «S. G. Brown, Ltd. », de Londres, posee, so- 
bre sus similares americanos y alemanes, una evi- 
dente ventaja ; para indicar exactamente el meridiano 
le basta un solo giroscopio, mientras que los que cons- 
truyen los americanos y alemanes, según nuestras 
noticias, precisan, respectivamente, tres y cuatro. 

Se comprende que el equipo giroiscópico de Brown 
sea preferido en Inglaterra a los americanos, ya que. 
aparte de ser de construcción inglesa, es mucho más 
sencillo y económico por lo tanto. 

Este compás está compuesto de un simple girós- 
copo de cuatro pulgadas diámetro, con un peso de 
4 l libras y que gira a la enorme velocidad de 15,000 
revoluciones por minuto. Esta velocidad, no obstan- 
te, es considerada como muy moderada tratándose 
de instrumentos de la clase del que nos ocupa, y ello 
es otra ventaja sobre algunas otras marcas que giran 
a velocidades mucho más considerables. 

Su acción es automática y no posee contactos eléc- 
tricos que requieran una atención especial. 


El primer barco inglés que montó íin compás gi- 
roscópico Brown fué el transatlántico « Hildebrand», 
de la compañía «Booth». 

Mucho nos complacería ver instalado en algunos 
barcos españoles compases giroscópicas, fueran de la 
marca que fueren, como también sería para nosotros 
motivo de satisfacción que nuestra Escuela Especial 
de Náutica, adelantándose a los acontecí míen tos, ad- 
quiriera algún compás giroscópico para familiarizar 
a los futuros capitanes y pilotos con él, pues 110 es 
dudoso que los compases magnético® están llamados 
a desaparecer casi en absoluto, ya que es indudable 
que sólo quedará alguno en los barcos como recurso 
en caso de avería, poco probables, en los giroscó- 
picos. 

BARCELONA 

Ampliación de atraques 

A fin de que puedan atracar en el muelle de Bar- 
celona, frente a los tinglados números 5 y 6, desti- 
nados al consorcio del depósito franco, los barcos que 
hayan de descargar en dicho sitio, parece que en 
breve serán cambiados de fondeadero el Club Náu- 
tico y el Asilo Naval, pasando el primero al muelle 
de Pescadores y el segundo al muelle Nuevo. 

Pérdida del vapor «Jovelianos» 

En su viaje a Oriente se perdió, en las costas de 
Italia y a consecuencia de una vía de agua, a media- 
nos del corriente, el vapor «Jovellanos», de 800 tone- 
ladas de carga, de esta matrícula. 

Su tripulación se salvó, afortunadamente, no sin 
haber pasado más de veinticuatro horas en un bote 
y a merced de las olas. 

FERROL 

Según 'las últimas noticias, el transatlántico «Co- 
lón» será botado el día 7 de junio, y no en mayo como 
se creía. 

El acto de la botadura promete ser solemnísimo. 

EXTRANJERO 

Construcciones navales 

En lois astilleros ingleses de «Harland and Wolf», 
de Belfast, ha sido botado al agua el nuevo vapor que 
han terminado, «A rundel Castle», construido por en- 
cargo de 'la entidad naviera «Union Castle Line». 

El «Arundel Castle» desplaza 19,660 toneladas y 
mide 650 pies de eslora. 

— En los astilleros dJe «Harkes and Son’s», de 
MidcHesbro, ha sido botado recientemente el vapor es- 
pañol «Pedrosa», construido para la «Compañía Vas- 
co-Cantábrica de Navegación», de Bilbao. 

Las características del «Pedrosa» son : esdora, 305 
pies; manga, 42, y puntal, 25. 

— La potente empresa naviera francesa «Chargeurs 
Reunís» ha encargado la construcción de otros tres 
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nuevos vapores mixtos, que se denominarán «L’Edcs- 
se», de 8,033 toneladas, el «Kersaint», de 9,600 id, 
y el «Camrah», en substitución del de igual nombre, 
que se perdió septiembre último, en viaje de Sai- 
gón a Francia. 

El vapor mayor del mundo 

Al antiguo transatlántico alemán «Bismarck», ad- 
quirido recientemente por 4 a empresa naviera inglesa 
«White Star Line» a la comisión de Reparaciones, 
se le ha cambiado el nombre por el de «Majestic». 

Esrte buque es el mayor cfcl mundo, pues su despla- 
zamiento es de 56,000 toneladas, pudiendo transpor- 
tar 3,500 pasajeros. 

El mayor buque americano desplaza 1 ,800 tonela- 
das menos que el « Majestic». 

El vapor inglés «Imperator», el más grande de la 
«Cunard Line», desplaza sollámente 52,022 toneladas. 

Grecia. — Aviso a los navegantes 

Por la dirección del servicio de faros de Grecia se 
ha circulado el siguiente aviso : 

«A causa de reparaciones, el faro de la extremi- 
dad Sud d¡e Peloponeso, Zoorollone, ha sido apagado, 
y el que funcionará sin otro aviso tan pronto termine 
la reparación. » 

Alemania 

La flota mercante. — Según declaraciones que ha 
publicado el Correo de ¡a Bolsa de Berlín^ la marina 
alemana, que está ahora a merced de los constructo- 
ras extranjeros, se hallará ya en mejor situación den- 
tro de ocho o diez años. Los arsenales particulares 
pueden sindicarse con los del Estado y combinados 
emprender la construcción de buques. De este modo, 
en el primer año podría ya Alemania construir bar- 
cos por un total de 75,000 toneladas. Aumentando 
progresivamente esa producción, a Jos diez años Ale- 
mania podría ya disponer de una flota mercante su- 
perior a la que tenía antes de la guerra. 

* * * 

La producción carbonífera. — La Gaceta de Franc- 
fort ha estableciólo la siguiente estadística compara- 
tiva referente a la producción de hulla en los años 
que se indican y teniendo en cuenta solamente aque- 
gas regiones carboníferas que forman hoy parte tc- 
dacía de Alemania : 


1913 173 millones de toneladas 

* 9*7 154 ” ” 

1918 148 » » 

1019 1 1 7 » » 

1920 13 1 » » 


Noruega 

La Liga de Armadores Mercantes Noruegos anun- 
cia que 170 buques con un tonelaje total de 300,000 to- 
neladas han sido amarrados- 

Realmente esta cifra es muy superior, sin duda al- 
guna, y los armadores llevaban con gran reserva es- 
tos amarres. 

La cifra citada no es más que de los buques defini- 


tivamente amarrados, y los nombres de estos buques 
no han sido dados a conocer a la Liga. 

Al principio esta medida alcanzaba a lxiqucs de 
pequeño cabotaje, debido a la enorme baja de los fle- 
tes que sentían en los trayectos cortos, mas actual- 
mente se amarran buques de gran tonelaje, entre ellos 
buques transatlánticos. 

MERCADO DE FLETES 

Algunas de las últimas operaciones realizadas son 
las siguientes : 

De San Lorenzo a Inglaterra, vapor 4,000 tonela- 
das, a 36 ch. 6 d. 

De ídem a Inglaterra, vapor 4,500 toneladas, a 

:<s «*. 

De los Estados Unidos al Oeste de Italia, vapor 
3,134 toneladas, a i'8i dólares. 

De Bahía a Inglaterra, vapor 3,500 toneladas, a 

27 ch. 6 d. 

Opción al Mediterráneo, a 40 ch. 

Del Danubio a Inglaterra, vapor 4,500 toneladas, 
a 27 ch. 6 d. 

De ídem a Inglaterra, vapor 3,500 toneladas, a 

28 ch. 3 d. 

De Cardiff a Málaga, vapor 2,000 toneladas, a 

16 ch. 

De Cardiff a Bizchta, vapor 2,800 toneladas, a 
15 ch. 

De Newcastle a Catania, vapor 2,000 toneladas, a 
20 ch. 6 d. 

De ídem a Marsella, vapor 2,000 toneladas, a 17 
ch. 6 d. 

De Idem a Oran, vapor 5,000 toneladas, a 14 ch. 
De ídem a Barletta, vapor 2,100 toneladas, a 25 ch. 
De Glasgow a Génova, vapor 3,500 toneladas, a 

17 ch. 6 d. 

De Swansea a Alicante, vapor 2,200 toneladas, a 
ip ch. 6 d. 

SINIESTROS MARITIMOS 

Nueva York. — A bordo del vapor italiano «Breu- 
to» se ha producido un violento incendio en la sala 
de máquinas, el que, tras largos trabajos, fué sofo- 
cado. Las averías sufridas son de importancia. 

Port-Said. — El vapor italiano «Cracovia» ha abor- 
dado al vapor inglés «Nevasa», anclado en el puerto, 
sufriendo ambos ligeras averías. 

Londres. — Telegrafían de Esmirna que el vapor 
francés «Korole L. Bertone» ha embarrancado en un 
lecho rocoso, cerca de Karaburum, y ha sido echado 
sobre la costa Oeste de Chustan (isla Vicci). 

Cromarty. — El buque de pesca «Marconi» se hun- 
dió a dos millas al Oeste de Ballintore, habiendo pe- 
recido la dotación. 

Rotterdam. — El vapor norteamericano «Vincen- 
nes Bridge» y el inglés «Fneedville», han sufrido una 
colisión, habiéndose hundido el último, cuya tripula- 
ción fué salvada. El primero continuó su viaje hacia 
el canal de la Mancha, teniendo averías sobre la línea 
de dotación, mas sin hacer agua. 

Nueva York. — El buque de vela inglés «Frieda 
E.» ha sido abandonado incendiado en los 33 o 44’ lati- 
tud N. y 63 o 26’ longitud O. La tripulación fué reco- 
gida por el vapor japonés «Hofuku Maru». 
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Según telegrama de Jacksovilíe, el buque ha sido 
totalmente destruido por el fuego. 

Londres. — Con fecha del 10 telegrafían de Chios 
que el vapor griego «Melponeni» 9e ha hundido a 
consecuencia de haber chocado con una mina flotan- 
te. La tripulación fué salvada. 

Las Palmas. — Ha llegado de arribada el vapor 
italiano «Ansaldo VIII», para reparar una ligera ave- 
ría sufrida en la máquina. 

Saint-John. — El buque de vela inglés «Barbara 
Barr» ha sido abandonado en los hielos de Saint Ma- 
ry’s Bay, careciéndose de noticias de la suerte que 
ha cabido a su dotación. 

Baltimore. — Los vapores japonés «Icvnan Maru» 
y el inglés «West Bridge», han sufrido un abordaje 
en Norfolk, experimentando ambos ligeras avenas. 

Londres. — Dos grandes vapores, cuyos nombres 
y nacionalidad son desconocidos, se han perdido en 
i ! canal de la Mancha. Uno embarrancó en Good- 


vvins, al sud del faro de Gull, hallándose en situación 
peligrosa, y el otro embarrancó en el Longs Sables, 
próximo a Márgate. ' 

Constantinopla. — El vapor griego «Arcadia» em- 
barrancó en la isla Kalalimuo, en al mar de Már- 
mara. Hoy ha sido puesto nuevamente a flote, ha- 
biendo entrado en el puerto de El Pireo. 

Flesinga. — El vapor griego «Ratina», conducien- 
do cargamento de carbón, se ha hundido, después de 
haber chocado con un objeto sumergido a tres millas 
del Norte de Hinder. La tripulación se ha salvado. 

Tolón. — Se han remitido radiogramas a todas las 
estaciones del litoral francés y argelino, para obtener 
noticias del buque-mixto «La Madelon», salido de Ni- 
za el 17 de enero con destino a Argel, del cual no se 
tiene ninguna nueva. También se enviarán despachos 
a los puertos españoles, italianos y mal teses, con el 
mismo objeto. Se cree que el buque debe haberse per- 
dido totalmente. 


T , TT XI Í 'X7* IT S BL 1 Fábrica de Galleta para Buques y Panadería de 

Casa fundada en 1803 *T OSE Mi FLM "5T -EJJFL 

Exportación de Galleta a todos los puertos de España y Ultramar. Jhr ib PKRMA NYER, el mejor alimento vegetal propio 

para la navegación, por su conservación indefinida. Premiado con Medalla de oro y Cruz de mérito, en la Exposición de Higiene de Milán (Italia) 1919 

Paseo Colón, 12 — - — — TVT A «uouirsali Meroea* 

Merced 44 ^ A ^ ^ ^ ^ A Telefono, A. 
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Avisos publicados por la Dirección General de 
Navegación y Pesca Marítima 

SERVICIOS DE HIDROGRAFÍA 

MAR MEDITERRANEO 

España. — Almería . — Luz. — Comandancia de Ma- 
rina. Almería, 9 de febrero de 1921. — Núm. 139 bis. 
— La luz de relámpagos verdes que existía emplazada 
en el embarcadero de mineral enclavado en el ante- 
puerto de Almería, conocido por Segundo Alquife, ha 
sufrido averia en el motor que la acciona, habiendo 
sido sustituida por una luz fija blanca de 100 bujías. 

Carta núm. 691 y plano núm. 272 A de la sec- 
ción III. 

Proximidades de cabo Palos. — Buque abandonado. 
— Comandancia de Marina. Cartagena, 9 de febrero 
de 1921. — Núm. 139 tris. — El día 8 del corriente mes 
comunicó la estación de cabo Palos que, a las 19b 
3om de dicho día, pidió auxilio el vapor griego «lo- 
caste» por fuego a bordo hallándose en las proximida- 
des de cabo Palos, habiéndoselo prestado el vapor ita- 
liano «Dante Alhigieri», el que, después ele salvar la 
tripulación y de haberlo custodiado durante seis ho- 
ras, lo abandonó. 

Cerdeña. — Proximidades del cabo Spartivento . — 
Boyas de cable. — Notice to Mariners núm. 56. Lon- 
dres, 1921. — Núm. 140. — Se han fondeado temporal- 
mente 2 boyas de cable rematadas por banderas : la 
una a unas 40 millas al SW. del cabo Spartivento, en 
el punto 38 o 25’ N. y 8 o 17’ E. de Gw. ; la otra en el 
punto 38 o 22' N. y 8 o 15’ E. de Gw. 


Estas boyas no son luminosas y se recomienda a 
los barcos el no aproximarse de noche , a menos de 
5 millas, a los puntos arriba expresados. 

Italia. — Proximidades de Bari. — Bajo . — Avvisi ai 
Naviganti núm, 302 || 646. Génova, 1920. — Núme- 
ro 141. — Un vapor, embarrancada a unas 2,9 millas 
y 110 o del faro de San Cataldo, ha arrojado a la mar, 
para intentar ponerse a flote, una parte de su carga 
de cemento. 

Los sacos de cemento han formado en este punto 
un bajo peligroso' para la navegación costera. 

Situación aproximada : 41 o 7’ 20” N. y 16 o 54’ 30” 
E. de Gw. 

Isla de Elba. — Boya. — Avvisi ai Naviganti núme- 
ro 292 || 622. Génova, 1920, — Núm, 142. — La boya 
luminosa con destellos verdes fondeada en el extre- 
mo NE. del banco Bianco será en breve reemplazada 
por una boya roja no luminosa con mira esférica. 

Amalfi. — Luces. — Avvisi ai Naviganti num. 292 || 
625. Génova, 1920. — Núm. 143. — 1.° La luz encendi- 
da en el morro» del muelle de Amalfi se ha transfor- 
mado en una luz de 1 relámpago blanco cada 5 segun- 
dos (relámpago, 1 segundo ; ocultación, 4 segundos ) , 
elevada 12 metros sobre la mar y con un alcance 
de 11,5 millas. 

2. 0 La luz instalada sobre la cimentación N. del 
puerto ha sido» transformada en una luz de 1 relám- 
pago verde cada 5 segundos (relámpago, 1 segundo ; 
ocultación, 4 segundos ), encendida en el extremo de 
una columna de hierro, siendo su alcance de 3,5 mi- 
llas. 
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In.d.'u.stria.s mecánicas 
nacionales 


La pavorosa crisis por que atraviesa hoy en día 
nuestra industria en general, muy especialmente 
la mecánica hace que el trabajo en los talleres, 



Fachada de los talleres 
F^ntrada a los talleres 


tanto de construcción como de reparación, sea, 
desgraciadamente, o nulo o muy restringido. 

A pesar de ello, comprendiendo que la crisis 
ha de ser pasajera y que cuando se vuelva a nor- 
malizar la situación la competencia que se enta- 
blará será muy considerable, los grandes talleres 
cuyos propietarios o directores no descuidan un 
instante en medio de la calma actual para poner 
a sus medios de producción a la altura que las 
futuras circunstancias demandarán, se están uti- 
llando y preparando para hacer dignamente frente 
a la formidable batalla económica cuyos primeros 
combates hace ya meses se están desarrollando. 

Entre los talleres de nuestra región que más han 
cuidado la cuestión de colocarse en favorables 
circunstancias de producción, descuellan los que 
los señores Alegret y Orta poseen en nuestra ciu- 


dad, en la calle de Pedro IV niim. 254, bien co- 
nocidos y justamente apreciados entre nuestros na- 
vieros e industriales, como lo son y ventajosamente 
en el extranjero, ya que algunas de las repara- 
ciones navales por ellos efectuadas en buques ex- 
tranjeros fueron de tal importancia y tan con- 
cienzuda y perfectamente verificadas, que cada 
operación constituyó un éxito resonante para la 
casa que nos ocupa y, por lo tanto, para nuestra 
industria mecánica nacional. 

Y no es solamente en materia naval donde los 
señores Alegret y Orta lograron uno de lo pri- 
meros puestos entre los talleres de nuestra región ; 
en el ramo de calderería, y de una manera muy 
señalada en sus aplicaciones a las fábricas de tin- 
tes y aprestos, son también con justicia apreciados 
entre nuestros industriales. 



Sección de C ar pintería 
Vista parcial de los talleres 


Y la causa de éxito, aparte de la reconocida 
competencia y actividad de su$ gerentes y perso- 
nal director, estriba en haber sabido montar sus 





98 


LA MARINA MERCAN1E 


talleres con maquinaria moderna, condición indis- 
pensable hoy más que nunca, para luchar con ga- 
rantías de acierto. 

Ünase a ello una modernísima instalación elec- 
tro-pneumática para las pruebas de calderas, depó- 
sitos y tubos por ellos fabricados, lo que permite 
garantizar de manera absoluta, los productos de 
su fabricación y podremos formarnos idea de una 


Sección de Calderería de Hierro 
Vista parcial de los talleres 


casa verdaderamente equipada para emprender 
con la mayor rapidez y éxito, cualquier construc- 
ción o reparación : tal es, en definitiva, la de 
Alegret y Orta que tanto ha contribuido por su 
parte a cimentar el crédito industrial que en es- 
tos últimos años ha logrado nuestra industria 
mecánica ganar en el país y en el extranjero. 

J. Oromí. 





El automaticismo 
en la. naYegación 


Uno de nuestros armadores, que me honra con 
su confianza, me preguntó no ha mucho, cuánto 
podría costarle la instalación de compases giros- 
copios en sus barcos, pues de no ser su coste ex- 
cesivo quería implantar en ellos tan conveniente 
innovación. 

Como es indiscutible que la nación que hoy 
en mejores condiciones de precio puede suminis- 
trar dicha clase de instrumentos es Alemania, y 
que la perfección con que los construye está fuera 
de toda duda ya que durante la guerra los per- 
feccionamientos a ellos aportados fueron muchos 
y continuos, me dirigí a una casa alemana en de- 
manda de datos y presupuestos que me permitie- 
ran complacer a mi amigo armador. 

La firma a que me dirigí, que ya me era co- 
nocida, es la Anschutz & Co., de Neumühlen. 
Acabo de recibir de dicha firma una colección de 
folletos y fotografías que explican claramente, no 
tan solo lo que fueron y lo que son en la actualidad 
los compases por ellos construidos, entre los cua- 
les cuentan los que llevaba aquel famoso subma- 
rino mercante «Deutschland», que al mando del 
capitán Koeenig tanto nos asombró con sus viajes 


submaiinos a través del Atlántico, sino también 
otra serie de instrumentos cuyo éxito ya está con- 
sagrado por la práctica, y que permiten, no tan 
solo gobernar automáticamente un barco, sino 
que, automáticamente también, y esto es lo más 
asombroso, nos dan la situación en cada instante 
de una nave, y nos indican la ruta que ésta ha se- 
guido sin que sus oficiales tengan otro trabajo que 
dirigir sus miradas al instrumento cuando quieran 
conocer el lugar donde el barco se halla. 

Tenemos, pues, que aquella casa por sí sola ya 
nos proporciona, además de sus famosos girocom- 
pases y de indicadores de rotación, aparatos de go- 
bierno automático, con los que se obtiene, con sor- 
prendente perfección, mantener un barco a rumbo 
determinado, o introducir en éste la variación que 
convenga con solo dar un ligero giro a una ruede- 
cita. 

Es fácil comprender que esos aparatos se hallan 
en conexión con los girocompases y que todo su 
funcionamiento es eléctrico. También se compren- 
de con facilidad que no sería nada difícil poder 
dirigir el rumbo de un barco desde fuera, cosa 
que por otra parte ya es conocida en torpedos y 
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botes, y, si no recuerdo mal, uno de los primeros 
que dió solución al problema fué un oficial de telé- 
grafos español, cuyo nombre siento no recordar. 

El dispositvio que permite conocer la situación 
de un barco, ha sido bautizado por su casa cons- 
tructora con el nombre de «Koppeltisch», lo 
que equivale a decir «Tabla de estima», ya que 
él resuelve automáticamente, y en todo instante, 
el problema de estima consistente en conocer, dado 
el rumbo verdadero y la distancia navegada, la si- 
tuación del barco. 

La falta de espacio nos impide dar una descrip- 
ción completa de lo que es el «Koppeltisch» ; no 
obstante queremos decir de él algunas palabras. 
Es un dispositivo ingeniosísimo compuesto de va- 
rios instrumentos y transmisiones que en conjunto 
hacen que un lápiz colocado sobre una regla, y 
pudiéndose desplazar por medio de un tornillo, 
sobre ella a derecha o izquierda, al mismo tiempo 
que la regla se mueve sobre una tabla de arriba 
a abajo o viceversa, nos indique en todo momento 
la posición del barco, y el camino que ha seguido 
queda marcado en el plano que prealablemente se 
ha colocado sobre la tabla. Tanto el movimiento 
de la regla portalápiz, como el del propio lápiz, se 
obtiene por cíqs pequeños motores eléctricos y un sis- 
tema adecuado de tornillos. Este aparato es el lla- 
mado «receptor», porque recibe la corriente en di- 
rección adecuada para mover los motores que des- 
plazan la regla y el lápiz. 

Existe otro aparato llamado ((transmisor)), que 
es el que recibe la corriente provinente del compás 
giroscópico de una parte y de la corredera eléctri- 
ca de la otra. Ese aparato transmisor ((hace» el 
cálculo y envía las necesarias corrientes al receptor 
mencionado para que con el lápiz señale la posición 
del barco en todo instante. 

Es muy curiosa la corredera eléctrica, ya que se 
separa tanto en principio como en construcción a 
todas las empleadas en nuestros barcos. En esen- 
cia se compone de un tubo que sale por debajo del 
casco y que tiene un agujero cerca de su parte in- 
ferior, situado en la cara de proa del tubo, y otro, 
de mayor diámetro, algo más arriba, pero situado 


en la cara de popa del dicho tubo. Entre los dos 
agujeros se halla una hélice que es puesta en movi- 
miento por el agua, que penetrando, cuando el bar- 
co está en marcha, por el agujero inferior sale por 
el superior. Naturalmente, cuanto mayor sea la ve- 
locidad, mayor será la corriente que se establece en 
el tubo y más aprisa girará la hélice en él situada. 
Las revoluciones que da la hélice son registradas 
eléctricamente y, además de serlo en el aparato 
«Transmisor» dicho, lo son en un cuadrante en 
el que quedan indicadas las millas recorridas y en 
el que una aguja señala la velocidad del buque en 
el instante considerado. 

Tenemos, pues, ya obtenidas automáticamente: 
Rumbo verdadero que sigue la nave, ya que éste es 
el que nos dan los girocompases. Situación del bar- 
co en todo momento por medio del «Kopeltisch». 

Si se añade a ello el mantenimiento automático 
de un barco en posición vertical, esto es, la supre- 
sión de los balanceos, también obtenida por gran- 
des giróscopos estabilizadores (i), de los que ya 
nos hemos hecho eco en estas mismas columnas ; la 
apreciación instantánea de la distancia a un objeto 
lejano, faro, barco, etc., que tanto interesa al ma- 
rino conocer rapidísimamente, y que se obtienen 
hoy con toda comodidad por medio del telémetro, 
y si se considera que con la supresión del carbón 
como combustible, y el empleo en su lugar de 
aceites pesados puede considerarse automática la 
obtención del vapor, vendremos en conclusión que 
el automaticismo va invadiendo la navegación, en 
provecho de su economía y seguridad, y para ma- 
yor comodidad de sus propios tripulantes. 

Creemos que la técnica moderna nos prepara 
otras sorpresas, que una de ellas será sin duda lo 
que ya comienza a insinuarse, esto es, la instala- 
ción en los barcos de aparatos automáticos avisa- 
dores de poco fondo, con los cuales desaparecerá 
«automáticamente» el peligro de las embarranca- 
das y varadas, que es, sin disputa, el mayor pe- 
ligro de la navegación moderna. 

Jaime FONT MAS. 

(1) Véanse los números 9 y 10 de LA MARINA MERCANTE. 


Reales órdenes interesantes 
a.1 comercio marítimo 


Embarques por cabotaje de mercancías de prohi- 
bida y condicionada exportación . — R. O. (H.). 
— S. M. el Rey (q. D. g.), de acuerdo con lo in- 
formado por ese Centro directivo, se ha dignado 
disponer : 

i.° Quedan suprimidos para el comercio de ca- 
botaje los registros especiales de facturas de entra- 
da y salida, ordenados para las de mercancías de 
prohibida o 'condicionada exportación, conserván- 
dose únicamente para las de aceite de oliva ; pero 
continuarán documentándose por separado, sin que 
se puedan englobar en un mismo documento con 
las demás mercancías de libre comercio. 


2.° Las obligaciones a responder de la pre- 
sentación y descarga en el puerto de destino de 
las mercancías de prohibida o condicionada ex- 
portación, serán prestadas, sin determinación de 
cuantía, por el consignatario del buque conductor 
en el de embarque y avaladas con la firma de otro 
comerciante de reconocida solvencia, a juicio del 
Administrador de la Aduana, siempre que no sea 
agente de Aduanas o comisionista de tránsito. 

Estas garantías pueden ser especiales para cada 
embarque, o mensuales para todas las operaciones 
de esta clase que en dicho espacio de tiempo reali- 
cen los buques de su consignación. 
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3-° Cuando la embarcación qué verifique el em- 
barque no haya designado consignatario, por ha- 
cer el Capitán, dentro de la facultad que los artícu- 
los 231 y 232 de las Ordenanzas de Aduana le con- 
ceden, personalmente el despacho del buque, la 
obligación que con arreglo a lo dispuesto en el caso 
anterior debe de pesentar el consignatario de la 
nave, lo será por el embarcante, avalándose en la 
forma antedicha. 

4. 0 La Administración concederá en cada em- 
barque un plazo prudencial, que en ninguno exce- 

cederá de dos meses, para la presentación por el 
firmante de la obligación de la certificación de 
descarga de la mercancía en su destino, plazo que 
sólo en casos justificados podrá ser prorrogado 
por la Administración por tiempo que no sea su- 
perior a la mitad del concedido, y si terminado 
éste y la prórroga no se hubiese presentado por 
el interesado la certificación, la Aduana de salida 
procederá a levantar acta de descubrimiento de de- 
lito, con a reglo a lo que la ley penal y procesal 
determina, dando en cada caso conocimiento a 
esa Dirección General. 

5. 0 En el tráfico de río, los embarques se ha- 
rán con talones de la serie C, número 1, de Adua- 
na a Aduana o de Aduana a punto habilitado de 
la misma, exclusivamente y con iguales garantías 
que para el comercio de cabotaje, dando la certi- 
ficación, cuando la descarga se haga en punto ha- 
bilitado, al Alcalde del término municipal en que 
dicho punto esté enclavado, en vista del talón 
firmado por el Jefe del puesto de Carabineros 
cuando éste así corresponda. 

6.° Los embarques y desembarques de aceites 
de oliva por cabotaje quedan sujetos a las mismas 
formalidades y garantías por que hasta el presen- 
te se rigen, así en documentación como en la estan- 
cia, depósito y entrada y salida en los muelles. 

7. 0 Queda en suspenso, para todas las mercan- 
cías de prohibda y condicionada exportación, la 
facultad que el artículo 237 de las Ordenanzas de 
Aduanas concede, no admitiéndose en las Adua- 
nas de salida como justificación de descarga de 
aquéllas certificación que no esté expedida por la 
que, como de destino, conste en las facturas de 
embarque. 

8.° Las diferencias de menos que excediendo 
del 10 por 100 resulten a la descarga, se pena- 
rán según su importancia, como faltas o delitos de 
contrabando. 

De modo igual se penará la descarga de estas 
mercancías indocumentadas, siendo en todos los 
casos responsable el Capitán del buque conduc- 
tor. 

9. 0 La carga de estas mercancías podrá veri- 
ficarse sin limitación de cantidad, en buque de 
cualquier tonelaje, sea o no de vapor, siempre que 
es/té habilitado para el tráfico y el embarque esté 
autorizado por la Dirección General de Agricul- 
tura, cuando esta autorización sea necesaria, con 
arreglo a las disposiciones vigentes. 

Los embarques de cereales y sus harinas quedan 
exceptuados de la presentacón de este permiso ; 
pero las Aduanas darán cuenta diariamente y por 
telégrafo a ese Centro directivo de los que de esta 
clase se realicen, con separación de destino. 


10. Quedan derogadas cuantas disposiciones se 
opongan al cumplimiento de la presente. 

Lo que de Real orden comunico a V. I. para 
su conocimiento y demás efectos. Dios guarde a 
V. I. muchos años. Madrid, 16 de marzo de 1921. 
— Argüelles. — Señor Director General de Adua- 
nas. 

Multas a los infractores de los Reglamentos de 
servicio y policía y conservación de puertos . — R. 
O. (F.). — limo, señor: Por Real decreto de 
29 de octubre último, que aprobó el nuevo Regla- 
mento de policía y conservación de carreteras y ca- 
minos vecinales, quedaron conferidas a los Inge- 
nieros Jefes de Obras públicas de las provincias 
las facultades que hasta su aplicación correspon- 
dían a los Gobernadores civiles para la imposición 
de multas a los infractores del antiguo Reglamento 
vigente, en vista de los excelentes resultados obte- 
nidos por modo análogo en los servicios de Mon- 
tes y Sanidad con la delegación de sus Jefes téc- 
nicos de la tramitación de las denuncias y el casti- 
go gubernativo de las faltas cometidas en contra- 
vención de las respectivas disposiciones reglamen- 
tarias. 

Análoga conveniencia se observa en los puertos 
a causa de los largos, enojosos trámites requeridos 
para hacer efectivas las puniciones pecuniarias 
con que se castigan las infracciones de sus particu- 
lares Reglamentos de conservación y policía, que 
regulan el uso público de sus obras, es decir, de los 
diques, muelles, vías, depósitos, tinglados, va- 
raderos, grúas, amarraderos, etc., bien sean explo- 
tadas directamente o concedidas ; y ello da lugar 
a perjuicios motivados por incorrecciones que serían 
fácilmente evitables si las multas proporcionadas 
se aplicasen con la rapidez y energía que exige una 
eficaz ejemplaridad. 

El artíículo 16 del Reglamento general para 
la organización y régimen de las Juntas de Obras 
de puertos concede a los Ingenieros directores den- 
tro de éstos las mismas atribuciones de que gozan 
los Ingenieros jefes de las provincias en su servi- 
cio, pudiendo también aquéllos entenderse direc- 
tamente para asuntos técnicos con la Dirección Ge- 
neral de Obras públicas, y disfrutando en sus via- 
jes y comunicaciones oficiales de iguales dietas y 
tratamiento, así como actúan como delegados del 
Gobernador para hacer efectiva la vigilancia de 
los servicios a que se refiere la segunda parte del 
artículo 22 de la ley de Puertos, con arreglo a lo 
preceptuado en los números 30 y 34 de su Regla- 
mento, y efectuándose a su propuesta el nombra- 
miento de guardamuelles, conforme a lo prescri- 
to en el artículo 64. 

E^n virtud de lo que antecede, y a propuesta 
de la D. G. 

S. M. el Rey (q. D. g), se ha servido disponer, 
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con carácter general, que en los puertos a cargó 
directo del Estado, los Ingenieros Jefes de Obras 
públicas de la provincia, y en los encomendados 
a Juntas de Obras, los Ingenieros directores de las 
mismas, gozarán en adelante de las facultades 
correspondientes a los Gobernadores civiles para 
imponer multas a los infractores de los respectivos 
Reglamentos vigentes de servicio, policía y conser- 
vación de cada puerto, así como a los concesiona- 
rios dentro de la zona del mismo cuando desobe- 
dezcan las órdenes dadas por dichos Ingenieros 


para el buen cumplimiento de las cláusulas de sus 
respectivas autorizaciones ; sin perjuicio de las de- 
más responsabilidades a que hubiera lugar, y no 
tramitándose ningún recurso de alzada ante la 
Dirección General si no va precedido del previo 
depósito oficial del valor de la, multa. 

Lo-íjiie digo a V. I. de Real orden para su co- 
nocimiento y demás efectos. Dios guarde a V. I. 
muchos años. Madrid 26 de febrero de 1921. 
Espada. — Señor Director General de Obras Pú- 
blicas. 
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Notable conferencia. d.e don Salvador Oa.na.ls 
solo re la. marina mercante 


El 29 del pasado mes de Abril, ante una con- 
currencia muy numerosa, tuvo lugar en la Feria 
de Muestras una conferencia de la serie america- 
nista, a cargo de don Salvador Canals. Lo mis- 
mo que en las anteriores, acompañaron al confe- 
renciante distinguidas personalidades, entre las 
cuales recordamos al presidente de la Casa de 
América, señor Viada, y a los señores Menacho, 
Armenteras, Nadal (don Joaquín María), Freixa, 
Pell icena y Vehils, de la misma entidad, y al con- 
cejal señor Gambús, en representación del Alcal- 
de ; al diputado provincial señor Isamat, al pre- 
sidente de la Asociación de Importadores y Ex- 
portadores, don Manuel Viñas Muxí ; al presi- 
dente de la Cámara de Comercio señor Cabot ; 
los diputados a Cortes señores Creixell y Four- 
nier ; el vicepresidente del Fomento del Trabajo 
Nacional, señor Alier, los cónsules de Colombia, 
Ecuador, Perú, Venezuela y Guatemala, señores 
Alboleda, Yerobi, Pardo de Zela, Urbaneja y 
doctor Gálvez ; el presidente de la Asociación de 
Ingenieros, señor Ramoneda ; el secretario del 
Instituto Agrícola Catalán, señor Maspons y Ca- 
marasa ; y el señor MorciKo, en representación 
de la Liga de Defensa Industrial y Comercial. 

El señor Viada (don Mariano) presentó al con- 
ferenciante, poniendo de relieve su brillante ac- 
tuación como periodista, como parlamentario, co- 
mo secretario de la Comisión Protectora de la 
Producción Nacional, y acto seguido comenzó 
con palabra extraordinariamente flúida y elegante 
su oración el conferenciante, recordando la condi- 
ción del país esencialmente marítimo que tiene Es- 
paña por tradición y por realidad, a la que debe 
las mayores glorias de la raza y el complemento 
de su personalidad, y a la que precisa por lo tanto 
atender por ideal y por interés colectivo, com- 
prendiendo al hacerlo no solamente el factor na- 
ves, sino los que son absolutamente indispensa- 


bles para su movilización ; los hombres, hierro, 
carbón. 

Recordó el abandono en que se tuvo a la ma- 
rina mercante en España durante la última dé- 
cada de nuestro siglo pasado y la iniciación de 
nuestro nacionalismo económico con relación al pro- 
blema para rechazar el feudalismo marítimo bri- 
tánico, comenzando por buscar en la eficacia del 
proteccionismo la seguridad de los abastecimien- 
tos. Hasta 1894 — dijo — España, a pesar de no 
tener más que 475. ooo toneladas, pudo conservar 
su puesto en la quinta potencia marítima. Des- 
pués nos pasaron por encima Noruega, Italia, Ja- 
pón, Holanda, Suecia, Austria-Hungría y Rusia, 
saltando al duodécimo lugar, buscando nuestras 
naves para su abanderamiento en el Uruguay, la 
hospitalidad que no encontraban en España. 

Hubo entonces una reacción, un despertar y 
un primer intento de defender tan altos intere- 
ses con la ley protectora de 1908, que analizada por 
el orador, ante una expectación vivísima de todo 
el auditorio, resulta evidente que no fué un des- 
pilfarro, sino una honesta y prudente medida de- 
fensiva simplemente, y que con todo y destinar 
cifras modestas, condicionadas y racionadas ade- 
más por las tarifas de máxima percepción, las 
fechas fijas y la regularidad en las escalas, el mí- 
nimo de cargo nacional para las primas, los pro- 
rrateos inverosímiles y por la condición obligato- 
ria de las obras de asistencia social, tuvo un éxito 
inmediato incuestionable, no obstante haber sido 
enervada en su práctica por hombres de menta- 
lidad de tierra adentro, según los califica el ora- 
dor, aun cuando declara no creer en la tesis de 
la fatalidad geográfica. Así se obtuvo que el vo- 
lumen del tráfico con los países afectados con lí- 
neas subvencionadas, aumentado de 1909 en que 
sumó 498 millones de pesetas, a 1913, en que al- 
canzó 694 millones, y en que la participación del 
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pabellón en el total del tráfico, pasase a ser, del 21 
por ciento en 1908 a 33 por ciento en 1913 resca- 
tando muchos millones de pesetas en fletes. 

Considera después el señor Canals, cautivan- 
do cada vez más la atención del auditorio, los be- 
neficios considerables proporcionados por la ma- 
rina mercante nacional a España, durante la gue- 
rra, poniéndolos de relieve en el hecho de que a 
pesar de las circunstancias adversas, el embote- 
llamiento de los seis millones de toneladas de la 
flota alemana y austríaca, la requisa de los buques 
propios y la contrata de ajenos para servicios del 
Estado, la congestión de los ferrocarriles, la pa- 
ralización de los puertos, el regateo del carbón, la 
inseguridad de los fletes de retorno, el encare- 
cimiento del carbón inglés en un 333 por ciento an- 
tes de su embarque, lo mismo que el de las demás 
materias, de la tripulación, del seguro, y otras 
diversas concausas, no padeció en España el re- 
nacimiento, no careció de nada esencial, ganó di- 
nero y el índice de encarecimiento general en el 
instante de armisticio, fué simplemente de un 53*5 
por ciento, cuando en los Estados Unidos eia de 
IC9, en Inglaterra de 139, en Francia de 262 y 
en Italia de 571 por ciento. 

Pasó a estudiar el proyecto del 20 de Abril 
presentado a las Cortes por el ministro de Fo- 
mento, aplaudiendo su carácter de autorización, 
ante la imposibilidad, dado lo vertiginoso en los 
acontecimientos de los tiempos actuales de preci- 
sar nada ni de formular previsiones a largo plazo. 

Defiende las primas a la construcción para au- 
mentar la flota nacional en las 500.000 toneladas 
que faltan, especialmente en buques de pasaje y 
mixtos, sosteniendo la necesidad de construir 60 
mil toneladas en buques de mil a cinco mil y 


140.000 en buques de más de cinco mil. Formula 
en cambio reparos a los bajos derechos de aban- 
deramiento, que pueden convertirnos en mercado 
de saldos, y aboga por que la protección se haga 
extensiva a la siderurgia, y a la industria hulle- 
ra nacionales con una fórmula de «draw-back)). De- 
fiende asimismo la protección a la navegación, es- 
timando que ahora sólo en contados casos serán 
necesarias las primas, siendo en otros indispensa- 
ble la subvención, la garantía y participación en el 
capital, y sobre todas ellas la protección general 
al pabellón nacional. Recuerda a tal efecto lo 
propuesto por el Comité de Comercio del Senado 
norteamericano. Estudió después el impuesto de 
anclaje, que debe ser a su juicio elevado y revi- 
saiblo' por semestres en relación al flete stan- 
dard. 

Considera después las medidas de higiene 
general, las situaciones en que es necesaria la sub- 
vención y la participación en el capital o la garan- 
tía de un interés correspondiente al mismo, todo lo 
cual estima hay que aplicar con cautela más que 
por defender los intereses del Tesoro público, 
para asegurar la eficacia de la misma protección, 
y termina recordando que toda esta política sería 
insuficiente sin un brioso esfuerzo en fomentar la 
producción con miras al intercambio y en ordenar 
y fomentar el intercambio desde el punto de vista 
de las necesidades y conveniencias de la produc- 
ción, indefensa hoy en aranceles y tratados, in- 
tegrados en su mayor parte por primeras materias 
y amenazada de retroceso considerable en los mer- 
cados americanos. 

Al terminar el orador fué ovacionado, recibien- 
do muchas felicitaciones. 


Información general 


SINIESTROS MARITIMOS 

Hamburgo. — En las cercanías de Rugeri se 
ha hundido el buque alemán «Adolf». 

Tampico. — Cerca de estas costas se ha hundi- 
do el vapor americano «Colonel Rowie», habien- 
do perecido toda la dotación, a excepción de tres 
hombres. 

Burgas. — Ha entrado en este puerto, remol- 
cado, el vapor francés «Ceres», con serias ave- 
rías causadas por haber chocado con una mina. 
Se descargan las mercancías, para poderlo reparar 
provisionalmente, al objeto de que pueda llegar a 
Constantinopla, donde efectuará las definitivas. 

Fecamp. — La goleta francesa «France», de la 
Sociedad de Pesquerías de ésta, ha naufragado 
en el Sur de Islanda, salvándose la tripulación. 

Saint-Jolm. — El buque auxiliar inglés «Hunt- 
ley» se ha perdido totalmente en el Cabo Spear, 
logrando salvarse la tripulación. 

Nueva York. — El buque inglés «J. L. Rals- 
ton», en viaje de Santo Domingo a Parrsboro, 
ha sido destruido por un incendio, salvándose 
la dotación, 


Londres. — La goleta inglesa «Tommie G.», 
ha sido abandonada en pleno Océano, habiendo 
sido recogida la tripulación por el vapor holandés 
«Waldijk». 

AUTORIZACION DE VENTA DE BUQUES 
NACIONALES AL EXTRANJERO 

El Presidente del Consejo de Ministros ha so- 
metido a la firma de S. M. un decreto derogando 
el de 7 de enero de 1916, dado por la Presiden- 
cia del Consejo de Ministros, y los de 26 de 
enero, 15 de mayo, 28 de diciembre de 1917 y 22 
de octubre de 1920, del ministerio de Fomento, 
que prohibían la venta al extranjero de los buques 
españoles. 

En ese decreto se deja en libertad a los arma- 
dores para vender sus barcos al extranjero o a 
españoles, pero a aquellos buques que para su cons- 
trucción obtuvieron primas concedidas por el Es- 
tado, les está prohibido a los armadores la ve.*ta 
al extranjero o a españoles sin haber rientegrado 
antes la prima que recibieron. La Dirección Ge 
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neral de Comercio llevará un registro de las ven- 
tas de los barcos. 


AUMENTO DE FLETES 

Las Compañías de Navegación Transatlántica 
de los Estados Unidos han optado por la eleva- 
ción de las tarifas de transportes de 4 dólares a 
16 por tonelada para mercancías de 75 a 225 por 
100 para los barriles de petróleo. Estas tarifas 
regirán para los puertos franceses del Atlántico 
y son aumentadas en un 10 por ciento, para Ham- 
burgo y Bremen. La guerra de tarifas, que ha du- 
rado desde el otoño, con la Compañía Transatlán- 
tica Francesa, ha quedado así terminada. 

LINEA HAMBURGO— EE. UU. 

Ha llegado a Belfast el transatlántico inglés «Oro- 
pesa», de la Pacific Steam Navegation Company, 
de Liverpool, para sufrir diversas transformaciones 
en los astilleros de Harland y Welff, siendo aguar- 
dado en el mismo su compañero de flota, el «Or- 
duña» para el mismo objeto que aquél. 

El «Orbita», cuyas reparaciones tocan ya a 
su fin, se pondrá en breve al servicio de esta nue- 
va línea de Hamburgo a Nueva York. 

Estqp buques desplazan: el «Oropesa», 14.052 
toneladas; el «Orduña», 15.490, y el «Orbita», 
15.486, siendo unidades de gran valía y reunien- 
do un «confort» excelente para el pasaje. 

Se inaugurará muy en breve este servicio. 


MOVIMIENTO EN EL PUERTO DE AM- 
BERES 

Durante el mes de marzo último entraron en el 
puerto de Amberes 625 buques con un desplaza- 
miento de 968.913 toneladas contra 691 buques 
con 483.328 toneladas en igual mes del año 1920. 

PRIMAS A LA CONSTRUCCION NAVAL.— 

Por ^eal decreto del ministerio de Fomento de 
21 de abril, se dispone que a partir de la publi- 
cación del mismo, se apliquen los artículos de la 
ley de 14 de junio de 1909 y su reglamento de 
13 de octubre de 1913, referentes a las primas a la 
construcción naval, a los buques mayores de cien 
toneladas de arqueo total, cuya construcción dé 
principio desde esa fecha en adelante y a la parte 
de obra que se ejecute en los comenzados antes de 
aquella fecha. 

PROTECCION A LA MARINA 

Se ha autorizado al ministro de Fomento para 
presentar un proyecto de ley sobre estos extremos, 
a base de importación de derechos arancelarios 
de abanderamiento e importación del buque cons- 
truido en el exfranjreo; rebajas de los derechos 


arancelarios a la introducción de los elementos 
materiales integrantes del buque, prima por tone- 
lada y milla devengada a la navegación del bu- 
que de construcción nacional ; subvenciones y ga- 
rantías del Estado para algunas líneas y otras me- 
didas. 

LINEA FRANCO-RUMANA 

Se ha creado una nueva línea de transportes 
marítimos entre Rouen y los diversos puertos de 
Rumania. 

Esta línea cuenta con cuatro vapores de 4.000 a 
5.000 toneladas cada uno, que tendrán su salida 
el día 15 de cada mes, pudiendo además de la 
carga tansportar pasajeros. 

Sólo harán escala en los puertos de Constanti- 
nopla, Varna, Costanza y Galatz. 

EL PUERTO DE HAMBURGO. — SU MO- 
VIMIENTO. 

Durante el mes de marzo último el movimiento 
de entrada de buques en el puerto de Hamburgo 
fué de 566 buques desplazando 657.332 tonela- 
das, contra 299 buques con 225.900 toneladas en 
igual mes del año anterior, lo que arroja un au- 
mento de 267 buques y 431.452 toneladas. 

El primer trimestre de este año entraron 1 .634 
buques con 1.935.577 toneladas, representando un 
aumento de 71 1 buques y 1.285.958 toneladas, 
comparado con el habido en igual período del 
año 1920. 

FERROL 

La corbeta «Nautilus» emprendió el i.° del co- 
rriente el viaje de instrucción dispuesto por el 
ministro de Marina y que ha de servir de práctica 
a los 57 aprendices marineros de primer año y 
38 de segundo que llevará a bordo. 

Este buque salió del puerto del Ferrol. 

Van además en el buque-estuela como dotación 
90 marineros. 

La oficialidad del buque la componen don Ma- 
nuel Mendibil, capitán de corbeta ; comandante 
don Rafael de Hinestrosa, duque de Santo Mau- 
ro ; alféreces de navio don Pedro Sanz, don Juan 
Aramburu, don Carlos Pardo y don Rafael Cer- 
vera, y contador de fragata don Fernando Al- 
varez. 

Primer condestable, don Germán Montero ; se- 
gundos, don Amador Rodríguez, don José Lage, 
don Antonio Lauces y don Antonio Calderón. 

Primer condestable, don José Vigo, y segun- 
dos, don Santos Díaz, don Julio Labisbal, don 
José Rodríguez Seoane y don Francisco Nava- 
rrete. 

Visitará, como ya hemos dicho, los siguientes 
puertos : 

Funchal, La Palma, Martinica, Santander, San 
Sebastián, Bilbao, Vigo y La Coruña. 

Deberá encontrarse de retorno en Ferrol el 
día i.° de septiembre. 
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S. -A- de los motores Piica.rt &c Perez 


La casa Ricart & Pérez no es de reciente funda- 
ción. Algunas veces hemos tenido ya ocasión de dar 
a nuestros lectores amplias informaciones de los 



Motor marino 70-90 HP. 


progresos alcanzados por tan acreditada firma, tan- 
to en el ramo de motores marinos como en el de in- 
dustriales y de grupos electrógenos. 

Hoy queremos señalar especialmente los avances 
realizados en estos últimos tiempos en sus motores 
marinos, motores que gracias a los constantes per- 
feccionamientos a ellos aportados por el Director de 
aquella casa, el joven, inteligente e incansable in- 
geniero industrial don W. Ricart, han llegado con 
justicia a ocupar un honroso lugar entre sus simi- 
lares más famosos del mundo entero. 

¿A qué se debe el éxito obtenido en todo el mun- 
do por los motores de la casa Ricart & Pérez? Sen- 
cillamente a que dichos motores se construyen en 
grandes series y mediante los métodos más perfec- 
tos y modernos, para potencias comprendidas entre 
9 y 90 HP. Corresponden al tipo de alta calidad, pa- 
ra trabajo continuo; en su construcción no se ha li- 
mitado la calidad para disminuir el precio. El mate- 
rial empleado se estudia para cada pieza y se adop- 
ta el mejor. La mano de obra es la más hábil y más 


cara. Las máquinas que se emplean, de la mayor 
precisión. 

Además de estas cualidades de buena construcción, 
su diseño es perfecto : es el resultado de larguísima 
práctica y pacientes ensayos en el laboratorio y en 
el mar. Corno resultado de ello su economía no es 
igualada por ningún motor de potencia parecida. 

Como ejemplo : el motor Ricart & Pérez, tipo 9-15 
•HP. de cuatro cilindros, consume menos de 220 gra- 
mos por HP efectivo y hora, que es el mínimo de 
consumo, el record de economía hasta la fecha alzan- 
zado en un motor marino de menos de 100 HP. Es- 
te mismo motor tiene todos sus cojinetes o roza- 
mientos del cigüeñal, eje de levas, de empuje, cam- 
bio de marchas, etc., del tipo de bolas a doble fila, 
del mejor acero sueco y más precisa construcción : 
el rendimiento mecánico a 1,000 r. p. ni., es supe- 
rior a 90 por 100. 

Además dichos motores se mantienen exterior- 
mente fríos después de marchas pesadas ; sostienen 
indefinidamente la marcha atrás sin calentarse y el 
engrase es a presión y completamente automático. 
Se ponen en marcha sin esfuerzo, instantáneamente 
y consumen menos de 250 gramos por HP. hora: 



Motor Ricart Pérez 9-15 HP. visto del lado del 
carburador 


son de marcha lenta para trabajo pesado, 9e equili- 
bran cuidadosamente y son sencillos de manejo, fá- 
ciles de limpiar, no pierden aceite ni trepidan. 
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Canot de 8 mts. } cotí motor tipo 20-28 HP. 
Velocidad : 18 millas . 


Velero de 100 /$., con motor tipo 40-56 HP. 
Velocidad superior a 7 millas. 


Las fotografías que publicamos clan una perfecta 
idea del depurado gusto que en la presentación de 
sus motores ha puesto» el joven ingeniero señor Ri- 
cart, al que, al igual que a la firma Ricart & Pérez, 


felicitamos efusivamente por el éxito alcanzado por 
sus producciones. 

* Jos 6 Oroiyií 


EX SAN JUAN I)E VILASAR 


Botadura de la. goleta, a. motor “Montserrat” 


Cuando este número en! re en prensa se estará 
procediendo en los Astilleros que la «S. A. Empresas 
y Construcciones Navales» poseen en Vilasar, a la 
botadura del hermoso velero que han construido en 
ellos. 

El acto del lanzamiento y los preparativos y tra- 
bajos que para el mismo han debido hacerse, habrá 
constituido, con sobrada razón, un interesante es- 
pectáculo para los habitantes de aquellas costas, que 
en número incalculable se trasladaron a los Astille- 
ros o a sus cercanías para no perder detalle del acto. 

Para que el lector pueda darse perfecta cuenta de 
lo interesante que para todos era la operación, dire- 
mos que los últimos temporales habían acumulado 
cerca de la playa, y precisamente en el lugar por 
donde el «Montserrat» debía entrar en el agua, una 
cantidad enorme de arena que constituía un gran 
banco. 

Para hacer un canal de 20 metros de anchura a 
través de dicho banco, fué contratada la potente dra- 
ga a succión «Neptuno», la que*emprendió su traba- 
jo a primeras horas de la madrugada del 24 del co- 
rriente. Enormemente difícil resultaba la labor a la 
draga encomendada, ya que la corriente de levante 
que aquel día había en la costa era muy grande y a 
ella se sumaba el efecto del viento, ($u.e tenía la mis- 
ma dirección de la corriente, lo que en conjunto ha- 
cía que la draga, a pesar de cuantas precauciones se 
tomaban, se viera aconchada sobre un banco de pie- 
dra que a sotavento existe. 

En una de las maniobras que hacía la draga para 
colocarse en posición para efectuar su trabajo, que- 


dó varada de popa sobre el banco de piedra dicho, y 
sólo después de grandes esfuerzos y constantes ma- 
niobras, pudo al cabo de algunas horas de trabajo 
desprenderse y continuar su interrumpida labor. 

En tanto, se permitía a todo el mundo la entrada 
en el recinto de los Astilleros y la visita del buque. 
Había momentos en que era materialmente imposi- 
ble dar un paso por dentro de la nave, tal era la 
aglomeración de público que en ella había. Los co- 
mentarios eran unánimes. Aquello era un barco her- 
mosísimo, construido con toda conciencia. Su motor 
de propulsión, de 120 caballos, y el de cargas y ma- 
niobras, de 8 caballos, ambos de la gran marca «Bo- 
I ¡líder», llamaron poderosamente la atención de to- 
dos. 

A las jo de la mañana se procedió al solemne acto 
de la bendición y bautizo de la gallarda nave, por 
parle del Rdo. Párroco de la vecina población de 
Cabrera. 

Por la noche, con una calma absoluta y la calima 
propia de la estación, ofrecía la draga «Neptuno», 
que continuaba su trabajo ayudada por su pótenle 
iluminación, un aspecto verdaderamente fantáslico. 

En nuestro próximo número daremos una comple- 
ta información del acto, ya que en éste no nos es po- 
sible hacerlo para no retardar la salida del mismo. 

El «Montserrat», una vez en el agua, debe venir 
a nuestro puerto movido por su propio motor. Lo 
manda el capitán de la marina mercante don Pablo 
Font Mas, hermano de nuestro Director, y su tripu- 
lación se compondrá en total de 14 hombres. 



fl 
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la Compañía (QjríMma Ballesteros 
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Suministro de dinomos 
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BARCELONA. — Conferencia interesante 

En la Escuela Especial de Náutica di ó una intere- 
sante conferencia acerca de las aplicaciones del frío 
artificial a los transportes maríttimos y a las indus- 
trias pesqueras, el profesor de dicho establecimiento 
docente de ingenieros industriales don Eduardo Con- 
deininas Abós. 

Después de describir los medios usados para la 
obtención y utilización del frío artificial, y explicar 
la influencia de este agente en la conservación de las 
substancias alimenticias, expuso someramente la 
técnica empleada en los establecimientos de prepara- 
ción de carnes congeladas. Luego se ocupó extensa- 
mente de las instalaciones de las buques frigoríficos 
y de la importancia del comercio marítimo de pro- 
ductos refrigerados. 

En la segunda parle de la conferencia, después de 
encarecer la necesidad de aplicar el frío artifihial a la 
industria de la pesca en todas sus fases, examinó los 
diversos procedimientos de refrigeración y de conge- 
lación del pescado, dedujo consecuencias interesantes 
sobre su eficacia respectiva, y terminó describiendo 
los distintos tipos de vagones frigoríficos y las insta- 
laciones de los puertos de pesca. 

Al terminar el señor Condominas Abós su diserta- 
ción, en la que demostró haber estudiado a fondo la 
materia, fué muy aplaudido. 

La nueva goleta «Sant Jordi» en Barcelona 

En el número correspondiente al 15 del pasado 
enero dimos una completa información del acto de 
la botadura verificado' en San Feliu de Guixols, de la 
goleta a motor «Sant Jordi», construida en los Asti- 
lleros Mallol de aquella hermosa ciudad, para el pro- 
pio dueño de aquella factoría, el conocido armador 
don Carlos Mallol. 

En dicha relación decíamos que el público admiró 
y alabó el nuevo buque. Lo mismo ha acontecido en 
Barcelona, en donde, según nos ha contado la pren- 
sa diaria, ha habido constan temen te varias personas 
y muy especialmente marinos, contemplando la es- 
belta nave. 

Es el «Sant Jordi» una goleta de 3 palos cuyas ca- 
racterísticas son : Eslora, 27,50 metros; manga, 8,40 
v puntal 3,75 metros. Su tonelaje de registro total se 
eleva a 190,51 unidades y carga alrededor de 300 to- 
neladas. 

Durante su construcción y aun después de ella, ha 
suscitado este barco diversas discusiones, dada la for- 
ma especial de su casco en la parte sumergida, que 
semeja una enorme ballena. Lo que se discutía era 
si, como creía su constructor y como nosotros tam- 
bién creíamos, el barco sería buen andador. Los re- 
sultados de su primer viaje han sido magníficos : ha 
dejado fácilmente por la popa a buques consideradas 
como de los más andadores de nuestra matrícula, y 
su propietario ha visto plenamente confirmados sus 
cálculos. 

A las numerosas felicitaciones que se han dirigi- 
do a don Carlos Mallol por el éxito obtenido, unimos 
la nuestra, aunque el éxito obtenido lo dábamos por 
descontado. 


Un bando 

Por la autoridad de Marina de esta provincia fué 
circulada la siguiente disposición : 

«Hago saber : Que en el Diario Oficial del Minis- 
terio de Marina, número 99, en sus páginas 623 y 
624, que se puede consultar en esta Comandancia de 
Marina, se publica una circular de la Dirección gene- 
ral de Navegación y Pesca Marítima, por la que se 
manifiesta las regulaciones del servicio de Sanidad a 
que han de someterse los buques a su llegada al puer- 
to de Galveston. Lo que se circula a las casas arma- 
doras y consignatarias de esta capital para su cono- 
cimiento y el de los capitanes de los buques respec- 
tivos que tengan que tocar en el indicado puerto de 
Galveston, debiendo firmar a continuación el quedar 
enterados . — Antonio del Castillo . » 

LINEA MEDITERRANEO-BRASIL 

La «Societá Comerciale Italiana di Navigazione», 
de Géno-va, ha puesto una línea de navegación a va- 
por entre el Mediterráneo y el Brasil. ' 

Los vapores destinados a esta línea harán las si- 
guientes escalas : Marsella, Barcelona, Lisboa, Ma- 
naes, Para y Pernambuco. 

BILBAO 

A la edad de 65 años, después de largo período de 
sufrimientos, falleció el prestigioso maquinista na- 
val don Fermín Lapuente, que desplegó durante su 
vida una actividad inmensa tanto en el mar como en 
tierra. 

Nació don Fermín Lapuente y Pozuelos en la ciu- 
dad de Cartagena el día 16 de marzo de 1856. En 
abril de 1875, 0 sea a l° s diez V n ucve años, se exa- 
minó y fué aprobado de ayudante de máquina de la 
Armada. Un año después se le confería el título de 
Benemérito de la Patria por haber estado en las fuer- 
zas senliles del Ebro y Alfaques. En 1878 obtenía el 
nombramiento de cuarto maquinista. Navegó en va- 
rios buques de guerra hasta 1879. En esta fecha aban- 
donó voluntariamente la Armada. Más civil que mi- 
litar era, ciertamente, el temple de su carácter. Su 
llaneza le predisponía a una concepción indulgente 
del mundo. Gustaba del comercio, civilización, más 
que de la guerra. Así, pues, el mismo año' se exami- 
nó de segundo maquinista mercante. El día 6 dle no- 
viembre de 1881 fué favorecido con el nombramiento 
de primer maquinista naval. Largos años navegó en 
derrotas y latitudes distintas. Sirvió' en los antiguos 
correos de Filipinas del señor marqués de Campo. 
Estuvo varias veces en distintos buques en las dos 
América» y en el mar Caribe, en la isla dte Cuba. 

Poco después era exaltado a la Inspección en la 
Compañía Valenciana de Navegación. Actuó más 
tarde como primer maquinista en las dragas del 
puerto de Valencia. Siempre ganoso de servir, alcan- 
zó en oposición, en 13 de enero de 1908, el título de 
Perito arqueador de la provincia marítima de Valen- 
cia. En 1919 dimitió el cargo por razones de salud. 

En 21 de mayo de 1904 se dispuso en Real orden, 
a instancia de la Asociación de Maquinistas Navales, 
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que se estableciera un Tribunal único de exámenes 
para maquinistas, del que había de ser miembro un 
primer maquinista designado por los maquinistas 
mercantes. La Asociación mencionada eligió por una- 
nimidad para este puesto honorable a don Fermín 
Lapuente. No en aquella convocatoria solamente ; 
en otras muchas desempeñó, y siempre con idoneidad 
y probidad, misión tan delicada. 

Posteriormente fué elevado a Vocal de la Junta 
Consultiva de la Dirección General de Navegación y 
Pesca. 

Fué durante buen número de años presidente de la 
Asociación General de Maquinistas Navales de Bil- 
bao, rargo que desempeñó con gran acierto. 

Descanse en paz el ilustre marino y reciba su fa- 
milia y la Asociación General de Maquinistas Nava- 
les de Bilbao nuestro más sentido pésame por tan 
irreparable pérdida. • 

ISLA DE CUBA. — El Presidente de Cuba al Rey de 

España. 

El Presidente de la República de Cuba, señor Ma- 
rio G. Menocal, ha regalado a nuestro Soberano una 
magnífica canoa automóvil fabricada por la «Conso- 
lidated/ Ship Building Association», con capacidad 
para diez pasajeros y un motor de doscientos veinte 
caballos. Mide cuarenta pies de eslora, nueve de 
manga y cuatro de puntal. Está construida de caoba 
y en todos sus detalles se advierte la njayor exquisi- 
tez y refinamiento. Su coste es de 30,000 duros. En la 
«National Motor Boal Exhibition» obtuvo el primer 
premio, en competencia con otras de gran mérito, 
que se lo disputaban. 

En una placa de bronce muy artística figura la si- 
guiente inscripción : «A su majestad el rey don Alfon- 
so XIII en testimonio de cordial amistad y admira- 
ción. — Mario G. Menocal, Presidente de la Repúbli- 
ca de Cuba.» 

La Ward Line no ha querido cobrar flete alguno 
por el transporte de la canoa, como una deferencia al 
rey de España y al presidente de Cuba. 

Para los emigrantes 

Por el Consejo Superior de Emigración se ha di- 
rigido una «circular a los inspectores del servicio, ad- 
virtiendo que para evitar los abusos que en algunos 
puntos de la Isla de Cuba se vienen cometiendo con 
los emigrantes españoles, éstos deben exigir contra- 
tos de trabajo donde conste claramente sus derechos 
y que cobren semanalmente sus jornales sin dejar 
nada en poder de los propietarios y contratistas. 

Estas indicaciones se harán a todos los emigran- 
tes. 

INGLATERRA. — El porvenir de la marina mer- 
cante. 

Mr. W. Noble, antiguo presidente de la Cámara 
de Navegación inglesa, ha manifestado sobre este 
punto su autorizada opinión en los siguientes térmi- 
nos : 

Se ha hablado mucho de la superproducción en la 
construcción naval que comparativamente con 1914 
alcanza la cifra de 10.000,000 de toneladas. Sin em- 
bargo sería peligroso aceptar esta cifra sin previo 


análisis. Sólo los barcos de acero deben entrar en este 
cálculo y así el aumento actual del tonelaje sobre el 
del año 1914 se reduciría a 6.750,000 toneladas, cuan- 
do en las circunstancias normales el aumento hubie- 
se sido de 10.000,000. La construcción ha descendido 
|x>r consecuencia, en 3.500,000 toneladas bajo la nor- 
mal. 

Hay que añadir, además, que sobre aquella cifra, 
2.000,000 de toneladas corresponden a la categoría 
de buques tanques y 1.500,000 la componen barcos 
que, en condiciones normales, hubieran sido desecha- 
dos hace tiempo. De este modo, en lugar de un exce- 
so en la construcción, parece haber un déficit de cer- 
ca de 7.000,000 de toneladas. Sin duda hay actual- 
mente más tonelaje a flote que el necesario para las 
necesidades del momento, como lo demuestra los pre- 
cios de los fletes, pero no se debe a la industria de la 
navegación el 'haber llegado a este estado de cosas, 
sino más bien al comercio mundial, que ha descen- 
dido de su movimiento normal. Tan pronto como es- 
tos cambios hayan vuelto a su normalidad, la navega- 
ción emprenderá de nuevo su vuelo. 

ALEMANIA. — El movimiento marítimo. 

En diversas ocasiones nos hemos hecho eco de la 
prosperidad actual de las empresas de navegación ale- 
manas, que visiblemente oontiasta con la crisis hon- 
dísima por que atraviesa la navegación en los demás 
países. 

Hoy entresacamos de revistas teutónicas los si- 
guientes datos que indican que la prosperidad naval 
en aquel país va aumentando, como lo prueba la si- 
tuación de las principales compañías de navegación 
de Alemania. El balance de la Hamburgo América 
señala para 1919 un superávit de cerca de 62 millo- 
nes, y de 55 millones para el año pasado. El dividien- 
do repartido fué de 8 por 100. El Nordculsrhe Lloyd, 
que en cumplimiento del Tratado de paz perdió todos 
sus buques, consecuencia de sus contratos con casas 
americanas, ha salvado la situación y hoy se halla en 
estado tan floreciente que le permite repartir un divi- 
dendo de 8 por 100 para 1919 y 1920. 

Las Compañías Unidas de Navegación del Elba, 
de Dresde, han repartido un dividendo de 15 por 100 
el año pasado, más otra cantidad igual por venta de 
material inservible. La Compañía Argos, de Brc- 
men, anuncia un dividendo de 30 por 100 para el ejer- 
cicio de 1920, o sea igual al del año 1919. La Com- 
pañía Ncptuno repartió un dividendo de 25 por 100, 
más el 15 por 100 de bonos. El de la Compañía de 
Armadores de Danlzig se eleva a 150 por 100 compa- 
rado con el 70 por 100 en 1919. Finalmente, la Com- 
pañía Argos obtiene en 1920 un beneficio neto de mar- 
cos 27.806,000 y el Berlín Lloyd de 42.200,000 mar- 
cos. 
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AMBERES 

El movimiento de buques ocurrido durante el pró- 
ximo pasado mes de abril en el puerto de Amberes 
filé de 630 buques con un desplazan! ien lo de 1 millón 
032,167 toneladas. 

Durante el mismo mes del año anterior dichas ci- 
fras se elevaron a 648 buques, desplazando 888,279 
toneladas. 

BRASIL. — Nueva empresa naval. 

Bajo la razón social de «Companhia de Navega^ao 
Lloyd Brasileiro», acaba de constituirse en Río Ja- 
neiro esta nueva entidad naviera. 

Dicha empresa continuará los servicios de navega- 
ción que hasta la fecha prestaba el gobierno brasileño 
bajo el nombre de «Lloyd Brasileiro», sin asumir, 
desde luego la novel sociedad ninguna responsabili- 
dad de los negocios de la antigua administración. 

La citada compañía asegurará un servicio men- 
sual entre el Brasil y Europa, en las líneas siguien- 
tes : 

Línea del Norte de Europa. — Puerto de partida, 
Río Grande, y de arribo Hamburgo. Las escalas se- 
rán ; Santos, Río Janeiro, Bahía, Pernambuco, San 
Vicíente de Cabo Verde, Lisboa, Plymouth, Havre y 
Amberes. 

Los vapores destinados a esta línea son los «Cuya- 
ba», «Pacome» y «Santos». 

Línea del Mediterráneo. — Puerto de salida, Santos 
y de destino Génova, efectuando a la ida las siguien- 
tes escalas : Río Janeiro, Bahía, Pernambuco, Gi- 
braltar, Orán, Argel, Marsella y Génova. Al regreso 
recalarán en Marsella, Barcelona, Gibraltar, Almería, 
Pernambuco y Santos. 

Se destinan a esta línea los vapores «Bencvente», 
«Maranguape» y «Macapa». 

VARIA. — Nueva línea 

Los armadores franceses Worms han creado una 
nueva línea que, partiendo del Havre, rendirá viaje en 
Copenhague. 

Por el momento se destinaron a este servicio los 
vapores «Passac» y «Martaux», estando fijada la fe- 
cha del 23 del corriente para la primera salida y para 
el 29 la segunda. 

Buques americanos amarrados 

Las últimas cifras que el «Shippinv Board» anuncia 
sobre los buques de acero amarrados, se elevaba en 
22 de abril último a 625 buques, representando un 
total de 4.279,000 toneladas. 

Línea por el Canal del Ródano 

Se ha creado una nueva línea de Estrasburgo a 
Marsella, pasando por el Canal del Ródano. 

El vapor «Joffe», de la Compagnie Navigation Ha- 
vre, París, Lyon, Marseille, ha salido de Estrasbur- 
go, con el completo de la carga con destino a Lyon, 
habiendo cruzado todo el canal del Ródano hasta el 
Rhin. 

Dicho buque es el primero de gran tonelaje que ha 
emprendido viaje por esta vía después de arregladas 
las exclusas ; mide 38*50 metros de eslora. 


La prueba realizada permite la organización pró- 
xima de un servicio entre Estraslnirgo, Lyon y Mar- 
sella y viceversa, con las escalas intermedias, entre 
ellas Dole, Besan^on, Montbeliard y Moulhouse. 

La marina yugo-eslava 

La Serbia se halla en vías de construir una Ilota 
comercial en el Adriático, en donde tiene ahora ac- 
ceso. 

Actualmente una empresa naviera denominada 
Compañía de Navegación Crao, ha sido fundada en 
Spalalo, con un capital de 100 millones de diners (95 
millones de francos). 

Por otra parte el ministerio de Comercio yugo-es- 
lavo persigue la creación de otra sociedad, el Lloyd 
Servio, con uh capital inicial de 5 millones de diners. 
que deberá estar formado en parte por fondos rusos, 
para explotar 20 buques igualmente rusos, aportados 
por la armada Denilkine, cuando ocurrió su desastre. 

Finalmente, diversas compañías de Ragusa tien- 
den a fundarse, con el apoyo de capitales inglesas y 
alianza única, para asegurar los servicios con la 
Gran Bretaña. 

ORAN — Movimiento portuario 

Durante el año último se registró el siguiente mo- 
vimiento estadístico en los puertos oraneses que a 
continuación se detallan : 

Orán. — Entrados, 2,268 buques con 1.974,998 to- 
neladas. Salidos, 2,226 buques con 1.965,520 tonela- 
das. 

Mostaganem. — Entrados, 348 buques con tonela- 
das 129,466. Salidos, 348 buques con 129,466 tone- 
ladas. 

Arzcw. — Entrados, 136 buques con 84,600 tonela- 
das. Salidos, 135 buques con 84,233 toneladas. 

Benisaf. — Entrados, 254 buques con 280,788 to- 
neladas. Salidos, 252 buques con 267,897 toneladas. 

Nemous. — Entradas, 292 buques con 36,684 tone- 
ladas. Salidos, 292 buques con 36,084 toneladas. 

Port Say. — Entrados, 83 buques con 4,724 tonela- 
das. Salidos, 83 buques con 4,724 toneladas. 

Cap Kellah. — Entrados, 17 buques con 13,891 to- 
neladas. Salidos, 17 buques con 13,891 toneladas. 

Honaine. — Entrados, 38 buques con 7,933 tonela- 
das. Salidos, 38 buques con 7,933 toneladas. 

Mers-el-Kehir. — Entrados, 6 buques con 598 tone- 
ladas. Salidos, 6 buques con 598 toneladas. 

RUSIA. — Puertos que se abrirán. 

Según se afirma, parece que el comisario ruso pa- 
ra el comercio exterior está estudiando un proyecto 
de ley para abrir diversos puertos rusos a la navega- 
ción de buques extranjeros. 

Parece ser que los puertos que disfrutarán de este 
beneficio serán los de Mourmansk, Arkángel, Odes- 
sa, Sebastopol, Theodosia, Novorossisk, Kronstadl y 
Mariopoul. 

Siniestros marítimos 

Salónica . — El vapor inglés «Canadian Explorer», 
procedente de Galveston, con cargamento de trigo, 
ha embarrancado en la punta de Kara Burum, ha- 
biéndosele enviado buques de auxilio* 
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Angra. — El buque de vela portugués «Manuel 
.Pía» embarrancó a la salida del puerto, habiéndose 
hundido. 

Aliffur . — El buque de vela inglés «Ronald B. Mool- 
lon», en viaje de Sania pola tí urges, ha sido abando- 
nado, salvándose la dotación. 

Ijmd's End . — El buque de vela sueco «(i. I). 
Keennedy», en viaje de Melbourne a Dunquerque, 
telegrafía que lleva a remolque al Inique sueco «Svi- 
ihiod». 

Perim. — El vapor «Akbar», cuyo embarrancamie i- 
to fué señalado, ha sido nuevamente puesto a lióte. 

Baltimore. — El buque de vela americano «James 
E. Nevvson», ha sido abandonado. 

El vapor inglés « Trestlian», que hace poco emba- 
rrancó, ha sido pueslo a lióte. Al parecer no ha su- 
frido averías, por lo que continuó su viaje. 

Punta Delgada. — Ha entrado en puerto, con ave- 
ría en las calderas, el vapor americano «Yaquima». 

Horta. — El vapor italiano «Adige», que entró en 
este puerto remolcado por el vapor italiano «San 
Rossore» tiene averiada la proa. 

Daltar. — El buque de vela «Cappolani», de Con- 
carnean», ha embarrancado en el norte de San Luis 
(Senegal), considerándose pérdida total. Se salvó la 
tripulación. 

Londres. — El pailebot americano «Alexander F. 
Erikson», en viaje de Carleston a Marsella, ha arri- 
bado a Dakar desmantelado y con una vía de agua. 

Malta. — El buque de vela italiano «Anunciata» en 
viaje de Italia a Trípoli, con madera y naranjas, ha 
embarrancado en la costa próxima a SI i nema, ha- 
biendo el buque naufragado salvándose la tripulación. 

Port-Said. — El vapor italiano «Capo Sile», ha em- 
barrancado a 15 millas al norte del faro de Zafara- 
na, habiéndose enviado socorros al lugar del sinies- 
tro. 

Beyrouth. — El vapor griego «Elpis» se hundió el 
20 ó el 21, a 24 millas de Acre, salvándose la tripu- 
lación. 

Lisboa. — El vapor inglés «Spatharí», de Rotter- 
dam a Gíbraltar, se ha hundido a lo largo de la costa 
de Ericeira. 

Alejandría. — Han sufrido un abordaje el vapor 
griego «Patris» con el italiano «Tirol», habiendo és- 
te sufrido ligeras averías, v continuando el primero 
su viaje. 

Baltimore. — Ha embarrancado próximo a A 1111a- 
polis el vapor noruego «Aztec». 

Seatle. — Se ha recibido un radiograma anuncian- 
do que se ha declarado un incendio, en alta mar, a 
bordo del vapor japonés «Tokvo Maru» f que efectúa 
el servicio de Valparaíso a Hong Kong, habiéndose 
hundido. El transporte de guerra «Buford» ha lo- 
grado recoger 65 pasajeros de aquel buque, habien- 
do ocurrido una muerte y ocho desaparecidos. 


Beyrouth. — El vapor «Trípoli» se ha perdido a lo 
largo de Suedlah. 

Valencia . — La casa armadora Butrus y Carsi ha 
recibido la noticia de que durante la travesía de G¡- 
jón a Sevilla, frente al Cabo Finí. sierre, ha naufra- 
gado el vapor «Manuel Carsi», de dicha casa, que lle- 
vaba 2,700 toneladas de carbón. La tripulación, com- 
puesta de 25 hombres, mandados por el capitán don 
Emilio Delgado, se ha salvado. 

Salió de Valencia el día 30 de abril despachado pa- 
ra Gijón. 

Según telegrama del capitán, el hecho ocurrió el 
19 a las tres de la larde, a quince millas al oeste del 
citado cabo, siendo el motivo del hundimiento una 
gran vía de agua que se abrió en la btxlega número 
3 y que la tripulación no pudo achicar. 

BILBAO.— VAPOR PERDIDO. 

En las oficinas de la compañía naviera Bara- 
kaldo armadora del <<Bara-bi», se recibió el si- 
guiente telegrama, dando cuenta de la pérdida 
de dicho barco. 4 

«Vigo. — Naufragados causa choque objeto 
flotante a 20 millas oeste sudoeste de Ouessand, 
recogidos buque holandés «Helena», de Amster- 
dam, y traídos a Vigo. Todos salvados y sin 
novedad. — Chicot. 

Es de advertir que la zona marítima en que 
ha ocurrido el accidente, según los marineros que 
la conocen, es muy peligrosa para la navega- 
ción. 

Dicho buque, que desplazaba 3.100 toneladas, 
salió el sábado último con rumbo a Rotterdam. 
A veinte millas O. S. O. de Ouessand se le abrió 
una vía de agua en el casco, yéndose a pique. Los 
tripulantes fueron recogidos por el buque holandés 
«Helena)), de la Real Compañía Holandesa, de 
Amsterdam, y conducidos a Vigo. 

La tripulación se componía del capitán, don 
Angel Chicot Badiola ; primer oficial, don Ga- 
briel ele Aguirrc ; segundo oficial, don Pedro de 
Goltisolo ; primero y segundo maquinistas ; un 
telegrafista, un agregado, un contramaestre, un 
carpintero, cuatro marineros, dos mozos de cu- 
bierta, un ayudante de máquina, seis fogoneros, 
tres paleros, un calderero, un engrasador, dos ca- 
mareros, un cocinero y un marmitón. 

INGLATERRA. — NUEVA LINEA. — 

Por noticias recibidas de Washington se anun- 
cia que la gran empresa naviera inglesa Royal 
Mail Company, dentro de poco inaugurará una 
nueva línea para el transporte de mercancías desde 
Seattle (Washington) y Europa. 


J m TT T^l *1 ■\7‘ ^3 g Fábrica de Galleta para Buques y Panadería de 
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para la navegación, por su conservación indefinida. Premiado con Medalla de oro y Cruz de mérito, en la Exposición de Higiene de Milán (Italia) T919 
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LA BOTADURA DEL « GASTE LU» 

Una lx>tadura genuinamente popular fué la del va- 
por «Gastelu». 

El domingo, día 24 del corriente, los amplios As- 
tilleros que en ésta tienen instalados lo<s señores 
Echevarrieta y Larrinaga, se veían invadidos por 
una compacta multitud de personas de todas cate- 
gorías y de todas las esferas sociales, deseosas de 
presenciar el lanzamiento de un nuevo buque. 

Gracias a la amabilidad nunca desmentida de los 
señores antes citados, la entrada a sus astilleros fué 
libre, y allí se congregaron, no sólo los que por pu- 
ra curiosidad deseaban ver la botadura, sino también 
los entusiastas por cuanto a Cádiz se relaciona, los 
que siguen paso a paso los acontecimientos más cul- 
minantes que ocurren en esta bahía; los que se pre- 
ncupan por las construcciones navales en nuestra pa- 
tria y, en fin, por los entusiastas, cual nosotros, por 
la Marina Mercante, y por eso allí vimos mezclados 
a pobres con ricos, a hombres intelectuales con hábi- 
les operarios; allí no apareció ninguna chistera que 
con su brillante y bien planchado pelo pareciese que 
miraba con desdén la gorra grasicnta de algún obre- 
ro de los que abatían los puntales del «Gastelu» ; 
allí no hubo galones que reclamaran obligados salu- 
dos ; allí todos éramos iguales. Un nuevo buque iba 
a ser lanzado ai agua, y todos estábamos pendientes 
de él, sin preocuparnos si a nuestro lado teníamos a 
uno de esos favoritos de la diosa Fortuna, el cual 
sólo tiene por ocupación el cortar cupones de la 
Renta, o a uno de esos otros que cumplen con pa- 
ciencia y resignación el castigo que Dios impuso a 
nuestros primeros padres : «Ganarás el pan con el 
sudor de tu frente.» Todos nos hallábamos. Todos, 


allí, éramos iguales. El orgullo y la envidia no pre- 
senciaron la botadura del «Gastelu». 

Un señor que al lado teníamos, y al cual no tene- 
mos el gusto de conocer, comentando lo que nos- 
otros comentamos en estas líneas, nos decía : 

— Nunca con más propiedad que hoy se ha dicho 
aquello de «¡ Lo que va de ayer a hoy !» ¡ Ayer, el 
«Arnús» en la Constructora Naval ; hoy, el «Gaste- 
lu» en los Astilleros de Cádiz! 

Este buque pertenece, como sus hermanos geme- 
los «Arichachu» y «Atalaya», a la Compañía Bcr- 
meana de Navegación, y sus características son las 
siguientes : Eslora, 100 metros 88 centímetros ; 

manga, 1 4*56 ; puntal, 7*82 y toneladas, 7,500. Su 
construcción fué muy elogiada por infinidad de per- 
sonas técnicas que concurrieron al solemne acto. 

Fué la madrina la señora doña Amalia Echeva- 
rrieta, esposa de don Rafael Echevarrieta, que rom- 
pió contra el casco la botella que pendía desde la cu- 
bierta, sujeta con un cordón de seda con los colo- 
res de nuestra enseña nacional. Momentos después, 
el hermoso buque majestuosamente se deslizaba 
grada abajo, flotando en las gaditanas aguas, hasta 
llegar cerca de su hermano el «Atalaya», que hará 
pruebas hoy para emprender su primer viaje. 

Mientras el nuevo buque era remolcado a la dár- 
sena del Astillero, se celebró en familia tan feliz bo- 
tadura. 

Somos fieles narradores del lanzamiento al mar 
del vapor «Gastelu», y terminado nuestro cometido 
ponemos punto ; no se vaya a decir de nosotros que 
todo lo anteriormente escrito es el resultado de unos 
estómagos agradecidos. 

(De El Eco Náutico) 


De interés para, ios navegantes 


Avisos publicados por la Dirección General de 
Navegación y Pesca 

MAR MEDITERRANEO — (Continuación) 

Isla Pantellaria. — Luz. — Avvisi ai Naviganti nu- 
mero 302 || 645. Génova, 1920. — Núm. 144. — En bre- 
ve se encenderá, sobre un poste en la extremidad del 
muelle Oeste, a la derecha entrando en el puerto de 
Pantellaria, una luz provisional fija verde, con un al- 
cance de 2,5 inillas. 

Cuaderno de Faros, pág. 10 1. 

Tripolitania. — Tobrouk. — Luz . — Avvisi ai Navi- 
ganti núm. 301 || 644. Génova, 1920. — Núm. 145. — 
Se ha encendido nuevamente la luz roja de ocultacio- 
nes instalada delante de la Dirección del puerto de 
Tobrouk, que estaba apagada temporalmente. 

Isla de Creta . — Imccs .- — Avis aux Navigateurs nú- 
mero 3 || 110. París, 1921. — Núm. 146. — 1.° En el 
cabo Stavros se instalará en breve una nueva luz que 
mostrará 2 destellos blancos cada 15 segundos , con 
un alcance de 17 millas. 

Situación aproximada : 35 o 26* N. y 24 o 59’ E. de 
Gw. 

2. 0 La luz del cabo Saint-Jeatx ( Aghios Joannis) se- 


rá en breve transformada en una luz fija blanca con 
t destello cada 2 minutos. 

Alcances : Luz fija, 14 millas; destello, 17 millas. 

Chipre. — Islote Elides. — Luz. — Notice to Mari- 
ners núm. 2.043. Londres, 1920. — Núm. 147. — Ha 
vuelto a prestar servicio el faro del islote Klidés, que 
había sido destruido por un incendio. 

Asia Menor. — Canal de Kos. — Luces. — A vis aux 
Navigateurs núm. 3 || 112. París, 1921. — Núm. 148. 
— En los emplazamientos de los antiguos; faros des- 
truidos durante la guerra se han encendido provisio- 
nalmente las luces siguientes : 

i.° Punta Husskin. 

Carácter, 1 relámpago rojo cada 3 segundos. 

Fase : relámpago, 0,3 segundos ; ocultación, 2,7 
segundos. 

Altura sobre la mar : 15 metros. 

Alcance : 5 millas. 

2. 0 Islote Kalolimno. 

Carácter : 1 relámpago blanco cada 3 segundos. 

Fase : relámpago, 0,3 segundos ; ocultación, 2,7 
segundos. 

Altura sobre la mar : 56 metros. 

Alcance : 8 millas. 

TALLERES GRÁFICOS COSIA, ASALTO, 45 — BARCELONA 
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EN SAN JUAN DE V 1 LASAR 


Botad-ara de la goleta a motor “Montserrat” 


En nuestro número anterior tratamos de los 
preparativos que para el lanzamiento del por todos 



Goleta « Montserrat » en grada . — Vista de proa. 


conceptos hermoso barco se estaban haciendo en 
los astilleros que la sociedad ((Empresas y Cons- 
trucciones Navales»; posee en Vilasar. 

Decíamos que probablemente la botadura sería 
completada antes de finalizar mayo ; pero, en rea- 
lidad, fueron tantas las dificultades que, debido al 
poco fondo existente frente a los astilleros, se 


amontonaron, que el «Montserrat» no terminó su 
botadura hasta ya entrado junio y no llegó a 
nuestro puerto hasta el J del corriente a las tres 
de la tarde. 

La draga a succión «Neptuno» se vió precisada 
a abrir un canal de 20 metros de anchura por 5 de 
profundidad, en una longitud de unos 50 metros, 
para que el barco pudiera ser botado, y como no 
podía la propia draga moverse libremente, a causa 
del poco fondo, lo que le obligaba a abrirse ella 
misma paso, el trabajo fue muy lento, si bien lle- 
vado con gran pericia. 

Se hizo necesario arrastrar el barco más de quin- 
ce metros por el fondo del mar en las proximidades 
de la playa, ya que la draga no podía llegar allí ; 
fue una operación muy laboriosa y larga, ya que 
cuanto más se avanzaba más clavada se hallaba la 
proa del buque en la arena. Para ello fueron traí- 
das de los «Astilleros Mallol >, de San Feliu de 
Guíxols, dos potentes argas y aparejos, los que. 


1 



Goleta «Montserrat» . — Vista <Le popa . 


junto con los de los astilleros, permitieron llevar 
a buen término la difícil operación emprendida. 

Para aquella costa una botadura tan laboriosa 
era un espectáculo muy interesante. Esta condi- 
ción y la de ser, naturalmente, gratuito, atrajo en 
todo momento un público numerosísimo, que se 
estacionaba en el recinto de la factoría o en sus 




114 


LA MAMUA MERCANTE 


cercanías. Incluso para los pasajeros habituales 
y para los empleados de los. trenes, que pasan ro- 
zando la playa en aquel paraje, fue motivo, la bota- 
dura de la goleta «Montserrat», de distracción. 

Pero lo más notable, a pesar de serlo mucho, no 
fué tal vez la botadura en sí, sino los comentarios, 
tan numerosos como variados, que hacían los nu- 
merosos marinos de la costa, jóvenes y viejos, que 


puede decirse «acamparon» en la playa desde que 
empezó la operación hasta que terminó, esto es, 
casi once días. 

La mayoría de marinos de Vilasar, Premiá, 
Masnou, etc., etc., desembarcados, en expectativa 
de embarque, retirados y jubilados, entre los que 
no falta una minoría de contramaestres de muralla, 
hombres excelentes, sin otro defecto que el de ser 
antiagnoticistas cuando tratan de formular una sen- 
tencia o de hacer una predicción, siguieron, como 
es natural, y paso a paso, todas las fases de la 
difícil botadura. 

Encarnación viviente del pesimismo, si no se 
trata de trabajos por ellos realizados (nos referi- 
mos a aquella minoría mencionada), para ellos la 
botadura constituiría una hecatombe si no se seguía 
fielmente el consejo que de manera diferente cada 
uno de ellos daba sin serles solicitado. Y como los 
directores de los astilleros siguieron un plan deter- 
minado, era interesante oir las conversaciones de 


aquellas desgraciadamente,. para la humanidad, 
ignoradas superinteligencias acuáticas. El más be- 
névolo concedía sólo que tal vez podrían aprove- 
charse los restos del barco si la corriente no los 
arrastraba con irresistible fuerza hacia Poniente o 
hacia Levante ; el barco estaba irremediablemente 
perdido si no se seguía el plan de salvación que su 
privilegiado cerebro les había sugerido. 


En Barcelona, por los círculos marítimos, ya se 
daba el barco como perdido, tal era la insistencia 
de los rumores que en dicho sentido circulaban. 

Sólo en un punto estaba todo el mundo con- 
forme, caso que tal vez no se había dado entre 
nuestros marinos desde que el mundo es mundo : 
en que el barco es hermosísimo. Esta opinión es la 
de todos los que han visto a la goleta ((Montserrat» 
tanto en grada como a flote. Según tenemos enten- 
dido, los planos fueron trazados por el conocido 
proyectista, capitán de nuestra marina mercante, 
señor Torrescasana. 

La construcción ha sido esmeradísima y con jus- 
ticia podemos afirmar que es el ((Montserrat» uno 
de los mejores barcos que en nuestras costas se han 
construido, no sólo en los tiempos actuales, sino en 
aquellos venturosos en que en nuestras playas se 
hallaban numerosos astilleros de los que salían 
barcos que eran la admiración de todos los marinos 
del mundo. 



r 
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Vista de los astilleros de « Empresas y Construcciones Navales » de Vilasar , con la goleta « Mont- 
serrats > preparada para su botadura . 
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' Lás características de la riñe va goleta son : 
Eslora total, 47*50 metros' mangad 8*50 ídem ; 
puntal, 4*85 ídem ; registro neto, 348*62 toneladas ; 
volumen total, 1,066*94 metros cúbicos; aparejo 
de goleta, de tres palos. 

Tiene montado un motor de propulsión «Bolin- 
der» de I 2 ócaballós a 250 revoluciones, con el que 
se calcula se obtendrá un andar de 6 a 7 millas 


recientemente por el formidable tribuno-ametralla- 
dora señor Vázquez de Mella, y, al igual que sin 
duda ocurrió a muchos otros, tuvimos qué consul- 
tar un diccionario más o menos enciclopédico para 
enteramos de su significación, que no es otra que 
«doctrina que declara inaccesible al entendimiento 
humano toda noción de lo absoluto». 

Y como aquellos contramaestres de muralla a que 



En los astilleros de « Ejnpresas y C onstrucciones Navales » de Vi ¿asar. La hermosa goleta a motor 
«Montserrat » en una de las fases de su laboriosa botadura. 


hora. Posee para las cargas y descargas, etc., y 
para zarpar, una maquinilla a motor «Bolinder». 

La operación del lanzamiento fue presenciada, 
como hemos dicho, por un público numerosísimo 
y por las familias del gerente de «Empresas y 
Construcciones Navales» don Luis Casademont, 
de los Consejeros, accionistas y altos empleados 
de la empresa y por gran número de invitados. 

El 7 del actual el potente remolcador de nuestro 
puerto que lleva el mismo nombre que el barco 
botado remolcó desde Vilasar a Barcelona al 
«Montserrat» ; en nuestro puerto terminará su apa- 
rejo y completará instalaciones. 

No damos nombres de los asistentes al acto de 
la botadura por cuanto incurriríamos en sensibles 
omisiones y la lista sería interminable. 

Antes de terminar, nuestra conciencia nos obliga 
a poner de manifiesto que la palabra agnoticismo 
no es de nuestra cosecha. La leimos en uno de los 
magistrales discursos pronunciados en Barcelona 


aludíamos son en sus cosas de un absolutismo ab- 
soluto, ninguna nos parece mejor que la de and- 
agnoticistas para calificarlos. Hay cosas que no 
se pueden tomar en serio, y aquellas predicciones 
de qué hablábamos son una de ellas. 

Pero lo más curioso del caso es que cuando el 
«Montserrat» flotaba majestuosamente en las lím- 
pidas aguas mediterráneas, aquellos sapientísimos 
profetas aseguraban que «suerte que se había se- 
guido el procedimiento por ellos indicado, sino, 
¡ ¡ ¡ pobre barco ! ! ! » 

En resumen ; la botadura fue laboriosa, pero 
las «Empresas y Construcciones Navales» pueden 
sentirse orgullosas de su obra. El «Montserrat» es 
uno de los más hermosos buques de su clase que 
flota hoy en lo mares del mundo. 

Nuestra más entusiasta felicitación a cuantos en 
su proyecto y construcción han intervenido. 

Antonio Codina 
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EDI vapor “Mont- Sant“ 


Hemos tenido ocasión de visitar y de admirar 
a esta nueva unidad de nuestra flota mercante, 
construida, como es sabido, en los «Astilleros de 
Tarragona». ' 

Decimos admirar porque, en realidad, el «Mont- 
Sant» es digno de ser admirado. Siendo el mate- 
rial empleado para su construcción la madera, no 
podía pedirse al barco una esbeltez ni una finura 
de líneas como las que se obtienen con el acero, 
y, sin embargo, dichas preciosas cualidades las 
posee el «Mont-Sant» en grado superlativo. Ello 
honra a quienes lo construyeron, equiparon y pro- 
yectaron, como honra también a nuestra industria 
naval. 

Cansados estábamos durante estos últimos años 
de ver en nuestros puertos a vapores de madera, 
algunos hasta de 4,000 y más toneladas de carga, 
cuya vista producía a los espectadores una sensa- 
ción de disgusto ; eran verdaderos atentados contra 
la estética y el buen gusto. Parecían enormes cajas 
lanzadas al mar con el aditamento de una pequeña 
chimenea y de unos palos tan desproporcionados 
como la propia nave. Su vista, y su recuerdo, hacía 
antipática la concepción de vapores de madera, 
pero, afortunadamente, el «Mont-Sant» ha venido 
a reformar el criterio que sobre el asunto se habían 
muchos formado. 

Y no es que el barco sea un barquichuelo, no ; es 
ya una respetable unidad, como podrá el lector 
apreciar por las características del mismo que a 
continuación insertamos : 

Eslora entre perpendiculares, 62 metros ; manga 
de fuera a fuera forro, 9*36 ídem ; puntal, 5’oo id. ; 
calado máximo, 4*84 id. Máquina de triple expan- 
sión construida en los talles «Alexander» de esta 
ciudad, de 500 caballos de fuerza, siendo los diá- 
metros de los cilindros 0*305x0*508x0*813 y la 
carrera del émbolo o’6io metros. 

El vapor necesario se genera en una caldera 
«Yarrow» tipo «Express», calderas muy prácticas 
que poseen, con una notable economía de combus- 
tible, una capacidad de vaporización muy consi- 
derable. La superficie de calefacción de la caldera 
es de 325 metros cuadrados y la de parilla de 6*04. 
La caldera está timbrada para una presión de 
185 libras. 

Lleva el « Mont-Sant» tres tanques: el de ali- 
mentación es de 2,000 litros de capacidad, y los 
4 de reserva y de agua potable de 9,000 y 10,000 li- 
tros, respectivamente. Dispone, además, de un 
-evaporador capaz para transformar en agua dulce 
5,000 litros diarios de agua del mar. 

Sus carboneras ocupan, la de babor, un espacio 
igual a 23*3 metros cúbicos, por 57*8 la de estri- 
bor, y 170 las adicionales de sobre cubierta. 

Las dos espaciosas y despejadas bodegas que el 
barco tiene poseen las siguientes capacidades: 

Bodega de proa, 77 1*4 metros cúbicos para gra- 


no, o 758 para balas ; bodega de popa, 516*4 me- 
tros cúbicos para grano, o 503*3 para balas ; capa- 
cidad total, 1,287*8 metros cúbicos para grano, 
o 1,263*3 para balas. 

Para los trabajos de carga y descarga lleva el 
barco montadas una maquinilla en cada una de 
sus cuatro escotillas, maquinillas a vapor, de gran 
potencia y muy sólida construcción, salidas de los 
talleres que en nuestra ciudad posee don Ceferino 
Ballesteros. 

El molinete y el servo-motor proceden de los 
talleres ((Salcedo», de Bilbao. 

En todos sus detalles se nota el buen gusto y la 
formidable experiencia que de las cosas del mar 
posee el actual capitán del <( Mont-Sant », que fué 
el que ya dirigió las instalaciones de las cámaras, 
casetas, etc., el puente con su caseta central y cuarto 
de derrota es sin disputa uno de los más prácticos 
y cómodos que hemos visto hasta hoy, sin excluir 
los de nuestros grandes transatlánticos, en lo que 
a disposición y comodidad se refiere. 

• Allí están estudiados todos los detalles. Desde 
el interior del cuarto de derrota puede apreciarse, 
no tan sólo el puente y compás, sino todo el mar, 
en un ángulo de 120 grados por banda, a partir de 
la proa. Este procedimiento tiene una enorme ven- 
taja, pues permite al oficial de guardia, aun en el 
caso de tener que consultar los planos, o hacer al- 
guna anotación, el poder vigilar el exterior como 
si estuviera en el propio puente. 

Los botes, los salvavidas, provistos doce de ellos 
de boya luminosa «Saim», el botiquín, banderas, 
etc., etc., todo se halla situado en adecuado lugar, 
todo, repetimos, se halla perfectamente situado. 
En ello el capitán del «Mont-Sant» y prestigioso 
capitán de nuestra marina mercante, don Agustín 
Martín Soler, demostró una vez más, como ya lo 
había hecho en los barcos de don Tomás Mallol 
que anteriormente había mandado, el ((Enriqueta», 
«Emilia», etc., etc., el dominio que de la técnica 
marinera posee. 

Forman la plana mayor del ((Mont-Sant», ade- 
más del señor Martín Soler, don Obdulio Castel, 
primer oficial, don Vicente Zaragoza, segundo ofi- 
cial, don Santiago Girau y don Antonio Gaseó, 
primero y segundo maquinistas, respectivamente. 

El ((Mont-Sant» ha efectuado ya algunos viajes 
por nuestras costas, y en ellos ha demostrado, es- 
pecialmente en una fuerte tormenta con mar arbo- 
lada que le sorprendió en el Golfo de León, sus 
magníficas condiciones marineras. Su andar en 
circunstancias normales es de unas 8 millas hora. 

Recomendamos a los marinos que no desperdi- 
cien cualquier ocasión que se les presente para 
visitar al nuevo buque, en la seguridad de que la 
visita ha de serles agradable e instructiva. 


José Oromí 
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Información general 


BARCELONA 

Se anuncia para dentro de poco tiempo las prue- 
bas oficiales de los motores «Bolinder» montados 
en el «Cristóbal Llusá» (1,800 toneladas) y en el 
«Montserrat» (600 toneladas). 

Es grande la espectación reinante para conocer 
el resultado de dichas pruebas, y de ello tendre- 
mos al corriente a nuestros lectores. 

Navegación aérea. — Los «raids» de Colomer. 


de la cual hicieron explosión las calderas, y, a pe r 
sar de los sobrehumanos esfuerzos do .sus .tripulan- 
tes para evitarlo, se hundió en fondos de 25 a 39 
metros en la bahía Cavalair: 

Los tripulantes fueron salvados por el vapor es- 
pañol «Cabo Villano», que los condujo a Mar- 
sella. 

Era el barco perdido de más de 7,000 toneladas 
de carga y su pérdida constituye un rudo golpe 
para nuestra marina mercante, tan falta de unida- 
des como la desaparecida. 


A la larga lista de éxitos obtenidos por el piloto 
aviador catalán don Manuel Colomer, se debe aña- 
dir el último e indiscutiblemente el más grande de 
los que haya alcanzado. 

Por iniciativa suyo creóse recientemente en Palma 
de Mallorca una empresa titulada « Aero-Marítima 
Mallorquína», para organizar el turismo aéreo en 
la bella isla dorada y más adelante efectuar e¿ 
correo aéreo entre Palma y Barcelona. La dirección 
de esta empresa fué confiada a Colomer, el cual 
partió seguidamente para Italia con el fin de ad- 
quirir el primer hidroavión para la citada entidad. 

Colomer, piloto-aviador terrestre, ha efectuado 
en quince días las prácticas necesarias para obtener 
el título de piloto-aviador marítimo. Con gran bri- 
llantez pasó sus exámenes en la «Escuela Savoia», 
en Sesto Calende, Lago Major (Italia). 

Después se hizo cargo de un magnífico hidro 
avión «Savoia», tipo S-16, con motor «Fiat» 
300 H.P., y con el cual ha efectuado el «raid» 
Sesto-Calende-Palma de Mallorca. 

Salió de Sesto-Calende y amarró en San Remo, 
250 kilómetros, en una hora y 35 minutos. De allí 
partió al día siguiente para Cette, 380 kilómetros, 
en dos horas y 20 minutos, donde esperó un día 
para que mejorara el tiempo. De Cette a Barcelona, 
300 kilómetros, en una hora y 55 minutos. 

En nuestra ciudad ha pasado unos días, pa- 
sados los cuales salió para Palma, 220 kilómetros, 
en cuya bahía amarró, después de una hora y 
veinte minutos de vuelo. 

Desde Sesto-Calende hasta Barcelona vinieron 
como pasajeros los señores Villena y Serra, y desde 
Barcelona a Palma los señores Costa y R. S. 

Durante su estancia en Barcelona, el «Real Aero 
Club de Cataluña» obsequió con un banquete al 
piloto señor Colomer, acto que vióse muy concu- 
rrido y durante el cual recibió dicho señor innu- 
merables felicitaciones, a la que unimos la nuestra. 

PÉRDIDA DEL VAPOR «RAMÓN MUMBRÚ» 

El 5 del corriente, cerca de la costa francesa del 
Mediterráneo, abrióse una vía de agua al hermoso 
vapor español «Ramón Mumbrú», a consecuencia 


CADIZ 

Noticia importante 

Reviste ese carácter la que afortunadamente te- 
nemos el gusto de comunicar a los lectores, y en 
particular al honrado personal obrero de Cádiz 
y Puerto Real, que presta sus servicios en la Fac- 
toría de la «Constructora Naval» en Cádiz. 

Por buen conducto sabemos que han cesado los 
despidos en dicho establecimiento. Respondiendo 
a sus tradiciones, y con muy plausible esfuerzo, 
que revela su interés por el trabajador, la ((Cons- 
tructora Naval», no obstante las circunstancias crí- 
ticas por que atraviesa ese ramo de la economía 
nacional, no ha vacilado, ante los más nobles im- 
pulsos de humanidad y altruismo, en llevar la 
tranquilidad a numerosísimos hogares, que se con- 
sideraban amenazados de la más desoladora pe- 
nuria. 

Nuestros lectores, los trabajadores todos de la 
Factoría, recuerdan sin duda las impresiones que 
existían y los términos en que habían sido publi- 
cadas. Apreciarán, por tanto, el cambio transcen- 
dental que se opera respecto al porvenir de dicho 
personal con motivo de la nobilísima resolución que 
motiva estas líneas. 

Ello es una realidad en alto grado simpática y 
favorable ; es también una esperanza de que la 
corriente de los sucesos continúe y se fortalezca en 
forma y grado apetecible. Ahora bien ; ¿ se com- 
prende asimismo la línea de conducta que traza 
ese acontecimiento, para cuantos vamos a experi- 
mentar, más o menos directamente, esas gratas con- 
secuencias, para cuantos podemos apoyar con nues- 
tro esfuerzo, cada cual según su aptitud y medios 
de acción, esa viril y piadosa resolución ? 

Hoy están planteadas por el Gobierno cuestio- 
nes transcendentales para el trabajo nacional ma- 
rítimo y la navegación española. Es preciso vigo- 
rizar ese acuerdo, apresurar su conversión en rea- 
lidad. La opinión debe estar hecha, pero hay que 
darle movimiento e impulsó, fortalecer los deseos 
del Gobierno, de tal manera que pueda realizarlos 
suprimiendo trámites retardatarios, llevando al te- . 
rreno de los hechos las iniciativas, sin perjuicio 
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de pedir el día de mañana a las Cámaras un bilí 
de indemnidad. 

Repetidas veces, y en asuntos de menor urgen- 
cia y cuantía, se ha resuelto por decreto, prestán- 
dose con ello un positivo y considerable servicio a 
las conveniencias nacionales. ¿ Por qué no animar 
a un espíritu tan esforzado como el del señor Cierva 
y a un temperamento tan ecuánime como el del se- 
ñor Allende Salazar, para que dejen escrita esa 
página de alto relieve en las bizantinas controver- 
sias de nuestra anhelada reconstitución, que lo que 
se exige es una voluntad firme que se imponga a 
torpes suspicacias y malaventurados regateos ? 

Proponemos esa gestión y esa labor a nuestro 
generoso pueblo, con las diversas representaciones 
que lo integran, capaces siempre de comprender, 
de actuar sin tibieza y de responder gallardamente 
a las leales invitaciones de la gratitud y del ejem- 
plo. 

Cuenten con que difícilmente se presentará otra 
ocasión en que el trabajo se ofrezca con carácter 
tan reproductivo ; en que más se identifique el 
esfuerzo con las necesidades que lo suscitan, en que 
tan inmediata se muestre la recompensa al varonil 
arresto de los hombres de buen corazón y de arro- 
gante voluntad. 

¡ Con qué satisfacción, repetimos, ponemos estos 
comentarios al pío y alentador acuerdo de la 
«Constructora» ! ; Con cuánta alegría consignaría- 
mos mañana su corroboración y justificación, la 
prueba de su feliz acierto en cuanto a las consecuen- 
cias que hayan de deducirse para el enaltecimiento 
de la industria, el porvenir del trabajador y el 
nombre y honroso concepto del pueblo donde el 
suceso se desarrolla ! 

(De El Diario de Cádiz!) 

BILBAO 

La «Compañía Sota Aznar» ha aumentado su 
flota adquiriendo en unos astilleros ingleses tres 
hermosos buques, tipos mixtos de pasaje y trans- 
porte, de 6,000 y 9,000 toneladas. Dichos buques, 
según parece, los mandó construir una casa no- 
ruega, pero rescindió el compromiso, perdiendo la 
fianza de depósito. 

VARIA 

Francia. — Adquisición de buques. 

La «Societé Maritime Fran^aise» ha adquirido 


recientemente los vapores norteamericanos «Lake 
ÓtiskQ», «Lake Hamey», «Lake Jessup», «Lake 
Lilliam» y «Lake Tulare», construidos ambos en 
el año 1918, siendo de 2. 01 5-1. 274 toneladas el pri- 
mero, de 2.015-1,242 el segundo, de 2.014-1 .245 el 
tercero, de 2.020-1.247 el cuarto y de 2.005-1.196 
el último. 

Dicha empresa tiene ya en servicio los vapores 
General Henrys», «General Monier» y «General 
Daugan», cuyo puerto de inscripción es El Havre. 

— También los armadores Mrs. Chaulied y Dubi, 
de Dieppe, han comprado el vapor-cargo-mixto 
«Ville de Beme», que se halla en Cardiff. 

Este vapor era el «Boscombe-Chine, construido 
en 1914. Desplaza 2,288 toneladas, y sus caracte- 
rísticas son 91,43 metros de eslora, 13*71 de 
manga y 5*94 de puntal. 

SINIESTROS MARITIMOS 

PAIMPOL. — El buque de vela francés «Curieusse», 
que había salido de Fogo el 23 de diciembre últi- 
mo con destino a Alicante, se considera totalmente 
perdido, pues desde la fecha de su salida ninguna 
noticia se tiene de él. 

GÉNOVA. — Al buque auxiliar italiano «City of 
Pascagoula» se le ha declarado un incendio, por 
lo que hubo necesidad de hundido fuera del puerto 
para sofocar aquél. Se cree será una pérdida total. 

SULINA. — Ha sido remolcado a este puerto el 
vapor griego «Tilemachos», para descargar parte 
de la carga, para ser reconocido. La popa la tiene 
averiada, teniendo rotas las palas de su hélice y el 
timón torcido. 

Nueva York. — Se ha declarado un incendio a 
bordo del vapor norteamericano «Panhandle Sta- 
le», de 10,533 toneladas, construido el año último. 
No pudiendo el buque ser gobernado, ha sido lle- 
vado a la cala próxima a Eli is Island, creyéndose 
ha sufrido graves averías. 

CoNSTANTlNOPLA. — En el departamento de má- 
quinas del vapor holandés « Agammennon» se de- 
claró un incendio la noche anterior, mientras sq 
hallaba descargando, habiendo sido hoy sofocado 
el fuego por un vapor de salvamento. 

DOUVRES. — Los vapores ingleses «Patella» y 
«Benalla» han sufrido un abordaje, habiendo sido 
varado el último, salvándose la tripulación y pa- 
saje. El «Patella» continuó, con ligeras averías, 
su viaje. 
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De interés para, ios navegantes. 


• Avisos publicados por la Dirección General de 
Navegación y Pesca 

MAR NEGRO 

Boca de Tsaregrad. — Baliza. — Notice to Mariners 
núm. 2.006. Londres, 1920. — Núm. 149. — Por los 45 o 
59’ N. y 30 o 42’ E. de Gw. se ha erigido una baliza 
con mira triangular. 

MAR ROJO 

Ijoheiya. — Boyas. — Notice to Mariners núm. 52. 
Londres, 1921. — Núm. 150. — Han soda retiradas las 
boyas de Lohedya. 

OCÉANO ATLANTICO DEL OESTE 

Estados Unidos. — Bahía superior de Nueva York. 
— Naufragio. — Notice to Mariners núm. 50 || 4.592. 
Washington, 1920. — Núm. 151. — Al Sud de la Esta- 
tua de la Libertad se encuentra a pique un velero cu- 
yos tres palos emergen. Sobre dicho naufragio se han 
instalado a 4,5 metros sobre el nivel del mar las dos 
luces siguientes : 

Una roja . de un relámpago cada dos segundos (re- 
lámpago, 1 segundo ; ocultación, 1 segundo) en el 
palo mesana y la otra fija roja en el mayor. 

Costas de Nueva Jersey. — Naufragio. — Notice to 
Mariners núm. 50 || 4.596. Washington, 1920. — Nú- 
mero 152. — En aguas del Little Egg Inlet se han se- 
ñalado cinco palos, de los que uno de ellos se man- 
tiene verticalmente emergiendo 3 metros, que sin du- 
da alguna pertenecen a un buque sumergido. 

Situación aproximada: 39 o 26’ N. y 74 o 5’ W. de 
Gw. 

Proximidades del río Delaware. — Obstáculo. — No- 
tice to Mariners núm. 50 || 4. 596. Washington, 1920. 
— Núm. 153. — El vapor italiano «Ellenia» ha tocado 
en un obstáculo por los 38 o 45’ 6” N. y 74 o 46’ 36” 
W. de Gw., habiendo sufrido averías. 

GOLFO DE MÉJICO 

Méjico. — Veracruz. — Luces . — A vis aux Navig2 
teurs núm. 3 || 104. París, 1921. — Núm. 154. — El ca- 
rácter actual de la luz de Benito Juárez es de 1 des- 
tello blanco cada 10 segundos. 

Ha sido restablecida la luz de Anegadla de Aden- 
tro con el carácter siguiente : roja de una ocultación 
cada 15 segundos (luz, 10 segundos ; ocultación, 5 se- 
gundos). 

La luz dle la extremidad del rompeolas NE. es ac- 
tualmente fija verde. 

Véase el aviso núm. 1,155 de 1920. 

Palo Blanco. — Noticias. — Notice to Mariners nú- 
mero 50 || 4.612. Washington, 1920. — Núm. 155. — 
Se reconoce de noche la posición de Palo Blanco por 
3 luces fijas, blancas , visábíes a 5 millas, y colocadas 
las dos de más afuera sobre una línea horizontal, 
y la tercera, más elevada, en el punto medio de la 
distancia entre, las dos primeras. 


MAR DE LAS ANTILLAS 

Isla de Santo Domingo. — Puerto Plata. — Luz. — 
Avis aux Navigateurs núm. || 1x9. París, 1921. — 
Núm. 156. — El transatlántico «Cantal» comunica que 
el funcionamiento de la luz de Puerto Plata es muy 
irregular, habiéndola avistado en su último viaje co- 
mo luz de 1 destello blanco cada 43 segundos. 

CATEGORÍA DE MINAS 

MAR DEL NORTE 

Núm. 157. — 410 M. — Corrección al aviso número 
90, 405 M. 

Título IV. Balizamiento. — Sección B. — Campos 

DE MINAS DE LA BAHÍA DE HELIGOLAND (PARTE Este). 
Párrafo c) Boya luminosa F 5. — Esta boya está fon- 
deada actualmente por los 54 o 57* N. y 5 0 55’ E. de 
Gw. 

Sección C. — Campos de minas de la bahía de He- 
ligoland (Parte sud). — Suprímanse los párrafos b) 
y d). I>as boyas luminosas F 8 y F 10 han sidSo reti- 
radas. 

Sección E. — Derrota del NW. — Suprímase el pá- 
rrafo b), reemplazándolo por : 

b) Boya luminosa de silbato núm. 4. — 54 o 55’ N. 
v 6.° i8’ E. de Gw., con 1 cono con el vértice hacia 
abajo. Luz de 2 destellos blancos cada 12 segundos. 
Esta lx>ya, se ha fondeado a unas 0,5 millas al sud de 
la boya luminosa núm. 5. 

OCÉANO ATLANTICO DEL ESTE 

Francia. — isla de Yeu. — Sirena de niebla. — Avia 
aux Navigateurs núm. 4 || 177. París, 1921. — Núme- 
ro 158. — Ha vuelto a prestar servicio la sirena de 
niebla del faro de la isla die Yeu, cuyo funcionamiento 
había sido suspendido) provisionalmente para efectuar 
reparaciones en el aparato. 

Véase el aviso núm. 93 de 1921. 

CANAL DE LA MANCHA 

Francia. — El Havre. — Naufragio . — Avis aux Na- 
vigateurs núm. 4 || 182. París, 1921. — Núm. 159. — 
La barca de pesca «Albaram núm. 1,172» se ha ido 
a pique a unos 160 metros y 275 o de la luz del dique 
sud de>l puerto del Havre. Se va a fondear una boya 
verde de huso a 40 metros al Oeste de dicha naufra- 
gio. 
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F’rue'bas oficiales de los motores de propulsión 
de la corbeta “Cristólcal I^lnsá” 

Como habrán tenido Ocasión de ver nuestros lee- cuya nave, a juzgar j>or todas las condiciones que 
tores por la prensa diaria de esta capital, se efecluó pudieron apreciarse, llenará cumplidamente las ma- 
en nuestro puerto, con gran expectación entre ia vores exigencias. 
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Iai magnífica corbeta « Cristóbal Ltusú », que recientemente ha sido dotada de dos motores Iiolitider de 

en junto 320 HP efectivos para fuerza auxiliar 


gente de mar, el 6 del corriente, un acto simpático 
que pudiéramos calificar de acontecimiento marítimo. 

Se trata de que la prestigiosa casa comercial Viu- 
da de Llusá y R. Maciá S. en C. practicó aquel día 
las pruebas oficiales de su magnífica y conocida cor- 
beta «Cristóbal Llusá» como «velero a motor», em- 
pezando ésta así una nueva era de su vida marítima, 


La corbeta, en su estado actual, resulta una evi- 
dente manifestación de los propósitos de sus arma- 
dores en tomar parte en la modernización del tone- 
laje de veleros, que, de algunos años*a esta parte, se 
ha adoptado universalmente, a pesar de que, por des- 
gracia, en España los adherentes han sido en núme- 
ro muy limitado. 


s 
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El buque 

El «Cristóbal Llusá» está construido de plancha 
de hierro de (X m/m) en Glasgow, Inglaterra, y apa- 
rejado de corbeta. Sus características son : Eslora. 
65,5 m. Manga, 9,45 m. Calado, 6,7 m. Carga, unas 
1,800 toneladas. 


Completamente en la popa del barco, aunque en 
el mismo cuarto de máquinas, hay colocados los tan- 
ques para el aceite lubrificante. En aquel cuarto de 
máquinas no falta ningún detalle : resulta muy es- 
pacioso, claro, bien ventilado, práctico y arreglado 
con mucho gusto. E11 el mismo, a popa de los moto- 
res propulsores, hay dos dinamos movidas a motor 



Parte popel del cuarto de máquinas. En el fondo hay instalados , a babor y estribor , dos plantos eléctricos 
para la iluminación y telegrafía del « Cristóbal Llusá». Formando el mamparo del fondo se ven los dos 

tanques para el aceite lubrificante. 


Sus condiciones son inmejorables, siendo ellas el 
mayor elogio que pueda hacerse de sus armadores, 
que han demostrado con ello saber concebir «cómo 
del>e ser y cuidarse un barco». 

Maquinaria 

La maquinaria propulsora se compone de dos mo- 
tores Bolinder de aceites pesados, de dos cilindros 
y 160 HP efectivos cada motor. Son directamente 
reversibles y es interesantísimo presenciar la rapi- 
dez y precisión con que se efectúan las maniobras. 
\penas ha terminado de sonar la campana del te- 
légrafo que la inversión del motor o la maniobra que 
se picíe desde cubierta queda efectuada. 

En la parte proel de los motores y formando como 
una especie de mamparo, hay emplazados 10 tanques 
para el combustible, con una capacidad total de unas 
50 toneladas. Desde éstos se bomba el combustible 
al tanque diario de una tonelada que tiene cada mo- 
tor, y de aquí pasa ya a los motores por un doble fil- 
tro Bolinder. 


para la luz eléctrica y la telegrafía sin hilos respec- 
tivamente. 

L*na novedad en su clase es el desnatador centrí- 
fugo que hay instalado para limpiar el aceite usado 
y sucio, el cual, por medio de unos dispositivos espe- 
ciales, se recoge lodo debajo de los motores. Como 
todas las suciedades y el agua que pueda contener el 
aceite empleado quedan expulsados por completo con 
dicho clarificador, puede volverse a usar sin dificul- 
tad aquel aceite que por regla general se pierde, dis- 
minuyéndose con ello en gran parte los gastos de 
propulsión. 

Con el combustible que se efectuaron las pruebas, 
resulta el precio de la fuerza propulsora a razón de 
unos 0*07 ptas. por caballo hora, o sean unas 24 pe- 
setas por cada hora que el «Cristóbal Llusá» nave- 
gue a motor. 

El espacio* que pierde el barco con esta instalación, 
equivale a un 8 por 100 de la capacidad total del mis- 
mo ; pero ello queda compensado en gran parte por 
la reducción de obra muerta que Ies permite el Lloyd 
llevando estos motores. 
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Como el buque de referencia estuvo durante más 
de cinco meses amarrado sin limpiar fondos, la ve- 
locidad que obtuvo de 7 millas no puede darse por 
definitiva, pues probablemente alcanzará unas 8 mi- 
llas por hora. 

E11 cubierta hay dos maquinillas de vapor, una pa- 


sultado fué en extremo satisfactorio. En los ensayos 
preliminares se obtuvo un promedio de 7 millas hora, 
lo que fundadamente hace suponer que con los mis- 
mos calados y en condiciones normales de limpieza, 
h marcha que se obtendría llegaría a las 8 millas. 

Duraron los ensayos desde las 10 de la mañana 



Parte proel del cuarto de máquinas del « Cristóbal Llusá », mostrando los dos motores propulsores 
Bolinder de 60 HP cada uno. Al fondo se ven algunos tanques para, el combustible , así como los dispo- 
sitivos para la puesta en marcha . A popa del motor de babor se ve un aparato aAlfti-ÍMVtil» para carificar 

el aceite usado. 


ra carga y descarga y otra para el molinete, ambas 
capaces para elevar unas 4 toneladas, construidas 
por don Enrique Quintana. 

Instalación 

El trabajo mecánico para la instalación de los mo- 
tores ha corrido a cargo de la casa Quintana, quien 
ha demostrado una vez más su competencia en tales 
trabajos. El mismo montaje se ha efectuado por el 
personal técnico y mecánico de la casa Bolinders, 
que su representante general para España, don Hans 
T. Moller, tiene en Barcelona a la disposición de sus 
favorecedores. 

El buque está clasificado en la más alia clasifica- 
ción del Lloyd’s inglés, y tanto los motores como la 
instalación están efectuados de acuerdo con sus nor- 
mas. 

La instalación eléctrica del barco, que es muy 
completa, ha sido montada por la casa Francisco Alc- 
gret, de esta ciudad, antes Alegret y Grau. 

Las pruebas 

Como hemos dicho, se realizaron el día 6 y su re- 


hasla las 4 de la tarde, siendo perfecto el funciona- 
miento de los motores. 

Durante ellos, el compensador señor Pérez procedió 
a la compensación del compás Thompson de la cor- 
beta, y un técnico de la Compañía de Telegrafía sin 
hilos a la puesla en marcha de la estación que el 
«Cristóbal Llusá» tiene montada, comunicando du- 
rante los ensayos con diversas estaciones terrestres 
y de abordo que se hallaban al alcance de la de la 
corbeta. 

La concurrencia 

Fué muy numerosa, ya que, como hemos indicado, 
las pruebas habían despertado gran interés entre 
nuestros elementos marítimos. Entre otros, cuyos 
nombres mucho pesar nos causa no recordar, se ha- 
llaban presentes don Carlos y don Ramón Llusá, 
propietarios de la hermosa nave ; don Carlos Mallol, 
capitán inspector de la casa Llusá ; don Jacinto 
Vez, ingeniero naval de esta Comandancia ; don Hi- 
lario Marimón, don Enrique Quintana, los capitanes 
de nuestra marina mercante don Jaime Font Llove- 
rás y don José M. Mallol Casanovas, que mandan 
respectivamente la fragata «Viuda Llusá» y la cor- 
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Detalle de la cubierta del « Cristóbal Llusá», mostrando las chimeneas-tubo de escape, las mangueras y 

lumbrera de ventilación del cuarto de máquinas. 


V.' 
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beta «J. y C. Llusá», ambos de los señores Llusá ; 
don Juan Esteva Gatuellas, el veterano marino don 
José Ripoll, acompañado de su hijo Raúl, alumno de 
Náutica ; el conocido armador canario don José Pe- 
ña Hernández ; don Baudilio Puigdengolas, don Jo- 
sé Font Fontrodona, capitán de la corbeta de esta 
matrícula «Pedro», y los señores Bosch y Dumenjó. 
De los representantes de la casa Bolinder en España 
hallábanse presentes don Hans T . Moller y sus hijos 
don Fernando y don Enrique, el ingeniero que la ca- 
sa Bolinder tiene en nuestro país don Carlos Nor- 
densson y el montador de la misma señor Faldt. 

En representación de nuestra Revista se hallaban 
su gerente señor Oromí y el que estas líneas escribe. 

A la una de la tarde fué servido un suculento al- 
muerzo, al que hicieron debido honor todos los co- 
mensales, que se mostraban encantados de la excur- 


sión que .se realizaba, que fué acompañada de un 
tiemjx> espléndido. 

A las cuatro se regresó al puerto, quedando ama- 
rrados de nuevo en el muelle Nuevo, frente al Yul- 
cano, fondeadero habitual del «Cristóbal Llusá». 

Manda el hermoso buque el joven capitán de nues- 
tra marina mercante don Mariano Font Fontrodona 
y es su primer motorista don Francisco Casanovas. 

Eeeilxin tos señores armadores nuestra más cor- 
dial felicitación, a la que se unirá sin duda la de toda 
la marina española, f>or la acertada iniciativa que 
tuvieron en modernizar su magnífica corbeta, va que 
para la flota mercante española será un honor el 
verse representada en puertos extranjeros por un 
buque tan espléndido como id «Cristóbal Llusá». 

Jaime Fon i Mas 


Barcelona y su puerto 


Durante la pasada guerra mundial, Barcelona ha 
visto aumentar su población, que hoy la pone al ni- 
vel de las primeras ciudades de Europa. Este aumen- 
to ha sido debido al incremento que han tomado su 
industria, comercio y negocios, que han concentrado 
un gran núcleo de población tanto de Cataluña como 
de las demás regiones. 

En efecto: la industria ha recibido un gran impul- 
so con la instalación de nuevas industrias y la am- 
pliación de las ya existentes, incremento industrial 
que ha ido seguido de un gran desenvolvimiento de 
los negocios y de un resurgimiento de nuestra mari- 
na mercante, con el aumento de casas armadoras, de 
nuevas unidades y de líneas de navegación. 

El desenvolvimiento naval ha tenido notas carac- 
terísticas. Una de ellas ha sido la concentración en 
nuestro puerto de los negocios marítimos con la 
constitución de la «Compañía Transmediterránea» 
con vapores procedentes de casas armadoras de Va- 
lencia, Sevilla, Palma y Mahón. Otras, la creación 
de las nuevas casas navieras Domingo Mumbrú 
S. A., Tayá Line, Barcelonesa de Navegación S. A., 
Naviera Layetana S. A., Gasóliva Alvargonzález, 
Naviera Hispano Oriental, Vapores Mitats, A. Li- 
nati, para la explotación de la navegación a vapor, y 
las de Gasódiva Alvargonzález. S. A. Egara, Viuda 
Llussá y R. Masiá, Hermana de Joaquín Pujol, Her- 
manos de P. Catasús, Jové, Hispania Marítima para 
la de buques de vela. 

También lo ha sido el desenvolvimiento de la na- 
vegación de cabotaje, con la constitución de nume- 
rosas casas armadoras que en conjunto han adquiri- 
do más de 40 unidades, que han venido a enriquecer 
considerablemente nuestra matrícula. 

Y finalmente, las nuevas rutas establecidas por 
nuestros armadores, pudiéndose citar entre ellas las 
de nuestro puerto a Nueva York, servidas por tras- 
atlánticos y cargos ; a los puertos de Chile, Grecia, 
Turquía, Rumania y Egipto, etc., etc., por grandes 
veleros y vapores de gran porte. 

Hecha esta breve reseña del desarrollo de las ac- 
tividades barcelonesas, pasemos a ocuparnos de al- 
gunas características de nuestro puerto, muy dignas 
de tenerse en cuenta. 


Una de ellas es el tráfico, que tiene la particulari- 
dad de ser siempre constante, dúbido a que nuestro 
puerto es un gran centro importador v distribuidor 
de primeras materias susceptibles de ser transforma- 
das por la industria, punto de embarque de la for- 
midable producción catalana, tanto agrícola como 
industrial ; tráfico que contrasta con el de otros 
puertos en que es variable y dependiente de !as co- 
sechas, como sucede en los numerosos puertos de las 
regiones valencianas y andaluzas. 

Otra e9 la estancia. Generalmente llegan los bu- 
ques con la cabida de sus bodegas completa y salen 
en las mismas condiciones, aprovechando la [K'rmn- 
nencia en nuestro puerto para limpiar fondos y ca- 
renar en el dique y varadero, a diferencia de lo que 
sucede en otros puertos, en que permanecen el tiem- 
po necesario para cargar y descargar picos de carga. 

La existencia en nuestro puerto de grandes esta- 
blecimientos metalúrgicos hacen de él un gran cen- 
tro de reparaciones navales, a donde acuden buques 
de toda España a reparar. En el muelle Nuevo, cons- 
tantemente se ven fondeados gran número de ellos, 
en los que se practica toda clase de trabajos, desde 
el calafeteo hasta las más grandes operaciones en las 
que interviene la metalurgia, y además es el único 
puerto español del Mediterráneo donde hacen esca- 
la los grandes y lujosos trasatlánticos italianos que 
hacer servicios al Plata, y que tiene Docks, Almace- 
nes generales de comercio, Hotel de inmigrantes v 
dique dotante y deponente. 

Como acabamos de decir, Barcelona ha visto au- 
mentar sus actividades en estos últimos años, y tie- 
ne un puerto en condiciones excepcionales para ocu- 
par un buen sitio en el mundo marítimo. \ pesar de 
esto, durante estos últimos tiempos no se ha hecho 
nada en sentido de ampliarlo y en mejoramiento de 
sus servicios, y eso ha sido causa de que actualmen- 
te esté en un estado de insuficiencia con la falla de 
muelles y almacenes para la descarga de buques, 
dándose el caso de verse continuamente vapores en 
el antepuerto en espera de sitio disponible donde po- 
der descargar ; con un dique flotante que no puede 
dar abasto a tanto buque que continuamente requie- 
re sus servicios, viéndose con tal motivo buques en 
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espera de turno para limpiar fondos, así como su es- 
caso tonelaje que no permite levantar los modernos 
trasatlánticos de gran porte. A estas insuficiencias 
hay que añadir la escasez de vías férreas, de grúas 
jx>ten-tes v almacenes donde cobijar los valiosos car- 
gamentos que continuamente llegan de pijes, maqui- 
naria, algodones, trigos, maderas finas, y que debi- 
do a la carencia de depósitos quedan sobre los mue- 
lles, los que se convierten en barrizales así que llue- 
ve, con grave perjuicio para las mercancías en ellos 
de¡>o sitadas. 

De lo antedicho conviene recordar que ahora que 
(‘I mundo pasa por un período de renovación, en es- 
tos momentos en que jx)r todas partes se ven las na- 
ciones en lucha por la conquista de un buen sitio en 
el mundo marítimo, es hora que la Junta de Obras 
del Puerto haga un esfuerzo para dolarlo de lo que 
más necesita, como es la cuarta sección del dique 
flotante para jxxler carenar grandes buques, un di- 
que seco para el mismo objeto, como los existentes 
en Marsella y Génova ; grandes silos para granos, 
como los de Hamburgo y Amsterdam ; Almacenes 
frigoríficos al estilo de los de Marsella ; depósitos de 
petróleo como los existentes en Cette, v de aceites 


pesados tan en boga en la actualidad como combusti- 
bles en la navegación, y completar esrtas obras con 
almacenes, tinglados, grúas y vías férreas en los 
muelles que carecen de estos elementos. 

Con la realidad de estos proyectos y el de enlace 
de la Bordeta con el puerto |>or medio de la vía fé- 
rrea del Noroeste de España, la instalación de un 
tercer rail desde Portbou a Barcelona y la construc- 
ción de una estación de viajeros en el puerto, Barce- 
lona podría ser el puerto de embarque del sur de Eu- 
ropa, empalmando los grandes expresos europeos 
con los grandes trasatlánticos que hacen el servicio 
de Sud América, con lo que nuestra ciudad adquiriría 
gran renombre como puerto de turismo y mundial. 

Génova es, actualmente, el primer puerto del Me- 
diterráneo, Marsella el segundo y Barcelona el ter- 
cero. Nuestra ciudad, con su poderosa industria, co- 
mercio y población, posee un puerto que no comparte 
con sus actividades. Hágase un esfuerzo y consegui- 
remos hacerlo rival de las dos ciudades arriba men- 
cionadas. Entonces será digno de Barcelona y ocupa- 
rá uno de los primeros sitios en el mundo marítimo 
y comerc ial. 

Emrrenciano Roir. 
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Información general 


Feria de Muestras italiana en Barcelona 

El día 9 del corriente, como estaba anunciado, lle- 
gó a nuestro puerto el hermoso yate real italiano 
«Trinacria», cedido por S. M. el rey de Italia para 
ser portador de una importante manifestación de la 
potencialidad de la industria italiana. 

El «Trinacria» ha permanecido en nuestro puerto 
hasta el día 13, que zarpó con rumbo a Marsella, de 
donde se dirigirá a Génova, en cuyo puerto termina- 
rá su provechoso recorrido. Había salido de Nápoles 
y, antes de visitar nuestras aguas, había estado en 
Malta, Roda, Alejandría, Bengasi, Trípoli, Túnez, 
Algor, Tánger, Casa blanca y Lisboa. 

fui Barcelona, la visita del yate italiano ha consti- 
tuido un gran acontecimiento, siendo muchas las 
transacciones comerciales verificadas y no pocas las 
relaciones entabladas, las que han de permitir, en 
adelante, un acrecentamiento de las relaciones co- 
merciales entre Italia y nuestro país. 

l»s tripulantes y Comité de la Feria, como los pe- 
riodistas que la acompañan, han sido objeto durante 
su estancia entre nosotros de merecidas atenciones, 
y, en su honor, se han verificado buen número de 
festejos. 

Como quiera que todo ello ha tenido lugar cuando 
nuestro número entraba ya en prensa, bien a pesar 
nuestro hemos de dejar para uno próximo la descrip- 


ción de la Feria y la reseña de los actos celebrados. 

Nuestro más cordial saludo a los valientes marinos 
italianos. 

Merecida distinción 

El digno Comandante de Marina de esta provin- 
cia, don Antonio del Castillo, ha sido agraciado por 
el Gobierno francés con el diploma de Caballero de 
la Legión de Honor de la nación. 

Cambio de boyas 

Se procederá en breve al cambio de boyas de bali- 
zamiento de esta región, para su reparación y pinta- 
do anual, estando encargado de este servicio- el bar- 
co-bomba «Besós», del tren de las Obras del Puerto. 

; Ya era hora ! 

Pérdida del vapor «Cabrera» 

El 23 del pasado mes, el vapor español «Cabrera», 
de 79 toneladas de registro, perteneciente a la matrí- 
cula de Castellón y dedicado especialmente al tráfico 
entre nuestro puerto y los de Porl Vendres, Cette y 
Marsella, se hundió a cinco millas al S. E. de las islas 
Modas a consecuencia de una vía de agua, salvándo- 
se la tripulación. 

El «Cabrera» había salido en día anterior de Bar- 
celona con cargamento general para los citados puer- 
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tos de Port Vendres y Marsella. Al nolar la tripula- 
ción que el buque se hundía, apenas tuvo tiempo de 
embarcar en los botes, desapareciendo el «Cabrera» 
bajo las aguas cinco minutos después. Debido al 
viento reinante del S. W. y mar gruesa, hubieran co- 
rrido los tripulantes grave riesgo de perecer ahogados 
si una barca de pesca del pueblo de Estartit, que se 
hallaba en aquellas inmediaciones, no hubiese acudi- 
do rápidamente al lugar en donde se encontraban, 
embarcándolos a su bordo y conduciéndoles a la pla- 
ya del referido pueblo, a donde llegaron a las nueve 
de la noche del propio día. Fueron conducidos des- 
pués a La Escala en un camión-automóvil, presen- 
tándose a la Autoridad de Marina de dicha pobla- 
ción. 

Mandaba el «Cabrera» el capitán de la Marina 
mercante don Juan Benasar, de la inscripción marí- 
tima de Palma de Mallorca. 

Todas cuantas personas intervinieron en el suceso 
tributan elogios al patrón de la embarcación de pes- 
ca que con gran desinterés y abnegación logró poner 
a salvo a los tripulantes del vapor hundido. Se cree 
será propuesto para que se le conceda una recom- 
pcnsa. 

BALEARES 

Botadura 

Se ha efectuado en Cindadela la bendición y bota- 
dura del velero «Manuel Bonet». 

La quilla del nuevo buque fué colocada a fines de 
junio de 1918, y las obras de construcción se han 
realizado bajo la dirección del maestro de ribera don 
Jaime Fornaris. 

El «Manuel Bonet» es de 300 toneladas, de sólida 
v elegante construcción, y tiene 29 metros de eslora, 
7*80 de manga y 3*60 de puntal. 

Ha sido construido de modo que cuando lo exijan 
las necesidades o las conveniencias de la navegación 
se le podrá instalar un motor. Tendrá aparejo de pai- 
lebot de tres palos. 

Efectuó la bendición el obispo y fueron padrinos 
los hermanos Magín y Magdalena Bonet y Luque, 
hijos del naviero señor Bonet. 

Terminada la ceremonia religiosa, procedióse a la 
botadura, que se realizó felizmente. 

Asistieron al acto las autoridades locales y otras 
muchas personas de significación y el vecindario en 
masa de Ciudadela, para el que constituyó dicha fies- 
ta marítima un verdadero acontecimiento. 

EXTRANJERO 

La propulsión eléctrica 

Según referencias que llegan de los Estados Uni- 
dos, el Shipping Board tiene la intención de desarro- 
llar la propulsión eléctrica en la marina mercante de 
su país. 

A este efecto ha realizado pruebas el vapor «Eclip- 
se», de 11,868 toneladas de registro bruto, y que mi- 
de 135 metros de eslora, habiendo alcanzado con sus 
nuevas máquinas eléctricas una velocidad de once y 
media millas. 

Seguirán los ensayos en otros nueve vapores simi- 
lares a aquél. 


La Trasatlántica francesa 

La potente empresa naviera francesa «Compagnie 
(ienerale Trasatlantique» constará de una Ilota mer- 
cante que le representa un total de 850.000 toneladas, 
las cuales tienen su desglose en esta forma : 

En la línea de Nueva York, 220.000 toneladas en 
trasatlánticos ; en la de Méjico-Antillas, 9,500 tonela- 
das en trasatlántico ; en la de Eslados Unidos Ccn- 
tro-América, 100.000 toneladas en buques mixtos ; 
en la misma, 210.000 toneladas cu buques de carga ; 
en la del Pacífico, 57,000 toneladas en buques de car- 
ga ; en la del Mediterráneo, 80,000 toneladas en tras- 
atlánticos y carga y otras 80,000 toneladas en bu- 
ques de cabotaje. 

Además, independientemente del gran trasatlánti- 
co «París», tiene la empresa en construcción el tra- 
satlántico «Suffren», de 22,000 toneladas, 174* 50 me- 
tros de eslora y 1 1,500 caballos para la línea de Nue- 
va York ; el cargo mixto «De la Salle», de 13,500 to- 
neladas, 139*20 metros de eslora y 5,080 caballos pa- 
ra la línea de Nueva York Centro-A méricá ; el tra- 
satlántico «Colombie», de 15,850 toneladas, 150*40 
metros de eslora y 10,250 caballos, v los cargos «A tas- 
ka», «Alabama» y «Arizona», cada uno de 12,000 to- 
neladas, 134*50 metros de eslora y 3,600 caballos. 

El trasatlántico «París», en su primer viaje a tra- 
vés del Atlántico, ha logrado una rapidez su|>er¡or a 
la del trasatlántico inglés «Corintio*», buque conside- 
rado como el más veloz de cuantos hoy normalmente 
sirven la línea Europa-Nucva York. 

El puerto de Trieste 

La guerra ha hecho perder a Alemania el derecho 
de establecer tarifas preferentes en dicho puerto. Por 
contra, Italia se halla actualmente en la facultad de 
defender los intereses de sus puertos por aquellos me- 
dios. 

Por ello Italia ha establecido tarifas preferentes pa- 
ra el transporte ferroviario para Checoeslovaquia por 
una parle y para Trieste de otra. 

La citada tarifa se compone de 55 artículos y se 
halla en vigor desde el primero de* marzo último. 

Hamburgo, que se hallaba antes de la guerra en 
una posición geográfica inferior, más económica, a 
consecuencia de tarifas privilegiadas superiores, pier- 
de de esta manera la clientela de una gran parte del 
comercio checo-eslovaco. 

La marina mundial en el momento actual 

Según un armador inglés, de los más prácticos, 
dice que en lo que concierne al porvenir, el desastre 
de los fletes ha progresado de una manera tal que en 
muchas partes del mundo los fie tes han bajado a un 
nivel que no cubren el coste de las ojie raciones, de 
donde se saca la consecuencia que hay en estos mo- 
mentos muchos buques representando varios millo- 
nes de toneladas en situación de desarme o amarra- 
dos a causa de la falla de tráfico. 

La guerra ha tenido como consecuencia el estimu- 
lar fuertemente la construcción de buques mercantes 
y la sobreproducción del nuevo tonelaje continuó mu- 
cho tiempo después que el período más próspero de la 
ante-guerra que ha pasado. 

Existe en este momento un tonelaje superior a diez 
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millones de toneladas al que había en 1914, que era 
un año de «record». Como durante la guerra sólo se 
podía construir tonelaje mercante, este exceso de to- 
nelaje lo constituye exclusivamente por buques de 
carga. 

Simultáneamente, con este inmenso aumento de to- 
nelaje mercante mundial, disponible, ha llegado ine- 
vitablemente la reducción de los negocios, resultado 
de las condiciones políticas y económicas que reinan 
actualmente en Europa. 

Vapor alemán adjudicado 

El vapor alemán petrolero «Pcchclbronn», de 4,901- 
.2,892 toneladas, construido en 1914, cedido en geren- 
cia a la «Societé Na vale de l’Ouest», ha sido entrega- 
do definitivamente a dicha empresa naviera, que lo 
agregará a su Ilota bajo el nombre de «Saint Adrieu». 

Dicho vapor tiene 1 17*64 metros de eslora, 15*97 
de manga y 8*65 de puntal, habiendo salido de los as- 
tilleros de Kiel. 

Será matriculado en el puerto del Havre. 

Nuevo servicio petrolero 

La «Societé de I-Vi role Nobel F reres» acaba de or- 
ganizar un servicio de navegación por medio de once 
vapores para el transporte de petróleo desde Varso- 
via a Dantzig. 

Este servicio es de gran importancia para Polonia, 


pudiendo de esta manera transportar uno de sus pro- 
ductos por mar. 

Lanzamientos 

En los Astilleros de F ranee», de Dunquerque, ha 
sido botado al agua el vapor «Claudino Maguin», cu- 
yas características son las siguientes : eslora, entre 
perpendiculares, 88 metros; manga, 12*50 metros, 
puntal, 7*20 metros. El desplazamiento bruto es de 
2,500 toneladas. 

Será deshijado al transporte de carbones y mine- 
rales. 

También en los astilleros de Lubeck ha sido botado 
al mar el va|X)r «Ina Lotle Blumenthal», construido 
por cuenta del armador Johann M. K. Blumenthal, 
desplazando 7,700 toneladas. 

Nueva línea 

La empresa naviera norteamericana «The American 
brasa lian tic Lino», de Nueva York, va a establecer 
una línea directa para pasajeros desde Libau y Danl- 
zig a Nueva York. 

El primer vapor destinado a este servicio es el «Phi- 
llippinis», de 11,440 toneladas, o sea el ex alemán 
«Hcrkules», de 153 metros de eslora, construido en 
Hamburgo. Tiene una marcha de 14 millas. 

Será empleado principalmente al transporte de pa- 
saje de entrepuente. 


De interés para, ios navegantes 


ESPAÑA. V illaviciosa . A causa (le los últimos 
temporales ha desaparecido la boya de amarre de] 
puerto de Tarones. 

Ha empezado a prestar servicio el nuevo aparato 
del faro de Altea, con la apariencia definitiva de 
luz blanca de un grupo de dos ocultaciones cada 
quince segundos, habiéndose extinguido la luz del 
aparato provisional que se instaló en la explanada 
del edificio del faro. 

— Por la Dirección general de Navegación y Pes- 
ca marítima se ha telegrafiado a las Comandancias 
de Marina advirtiendo que debe interrogarse a los 
capitanes y patronos sobre el funcionamiento de la 
sirena de niebla montada en Punta Almina (Norte 
de Africa), e indicando la necesidad de que éstos 
expongan ante las autoridades de Marina bien 
verbalmente, o por escrito, cuanto crean convenien- 
te acerca del servicio de dicho aparato. 

Rías de Vigo y Marín.- - Polígono naval. — Seña- 
les provisionales en el polígono naval de tiro y 
calibración de Marina. 

Núm. 388. — Mientras no se declare zona naval 
militar la parte propuesta como zona polígono, se 
considerará como zona peligrosa para la navega- 
ción los días de tiro al blanco la comprendida entre 
las líneas siguientes : 

De punta Jafilda a isla Ons. 

De isla Ons a Onoza. 


De la isla Onoza a los Biducdos (Fies). 

De los Biducdos a Punta Conso. 

De Punta Conso a Cabo Udra, así como la parte 
comprendida entre los puntos Fajilda Udra y mue- 
lle de Marín. 

Francia. —Marsella . — Boya luminosa. — La bo- 
ya negra a luz fija roja que estaba fondeada de- 
lante del espigón Este del trozo del cabo Janet, ha 
sido suprimida. 

G ir onda. — Paso interior de Medoc. — Boya lumi- 
nosa. — A consecuencia de los cambios sobreveni- 
dos en el estado de los fondos de los alrededores 
del banco de «Gaulée», la boya número 25, Sur 
de Gaulée, a luz fija roja, ha sido emplazada a 
1,000 metros alrededor de 336 o de su antigua po- 
sición. 

Nueva posición aproximada: 45 o 24* 29” N. 
y 0° 49* 32* ' O. de Greenwich. 
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e:iv puerto franco de Barcelona 


El 20 del corriente constituyó para nuestra queri- 
da ciudad una fecha memorable. Se inauguró el De- 
pósito Franco de Barcelona, esto es, se dió en firme 
el primer paso para el Puerto Franco de que tan ne- 
cesitada se halla nuestra ciudad. 

No hemos de negar que siempre habíamos creído 
que el Puerto Franco de Barcelona sería cosa que tal 
vez no la verían ni nuestros biznietos, pero el acto 
realizado el 20 de este mes ha tenido la virtud de 
convertir, y creemos que a muchos otros habrá pa- 
sado lo mismo, nuestro pesimismo en un franco op- 
timismo. 

Hoy nos complacemos en declarar que tenemos fe 
absoluta en aquellos hombres en cuya mano está el 
que el deseado Puerto Franco de Barcelona tenga 
una inmediata realización, tan inmediata como la 
grandiosidad del proyecto lo permita. 

Y dejando para más adelante la descripción del 
magno proyecto de lo que ha de ser Puerto Franco 
de Barcelona, con una íntima satisfacción vamos a 
reseñar hoy los dos actos del 20 : la inauguración del 
Depósito Franco y el ensanche del término munici- 
pal de nuestra ciudad hasta el Llobregat. 


Inauguración del Depósito Franco 

Se había fijado la hora de las 1 1 del día 20 del pre- 
sente mes para inaugurar oficialmente el Depósito 
Franco, y desde mucho antes de dicha hora empeza- 
ron a acudir al muelle de Barcelona, reuniéndose en 
los tinglados números 5 y 6 del mismo, las persona 
lidades oficiales y los invitados, siendo grande el nú- 
mero de los asistentes. 

Figuraban entre ellos los señores siguientes : 

Gobernador civil señor Martínez Anido, general 
marqués de Castellllorite en representación del capi- 
tán general, con su ayudante el teniente coronel don 
Ramón de Puig v el señor Alvarez de la Campa, jefe 
accidental del Estado Mayor ; comisión del Ayunta- 
miento del Prat, formada por el alcalde señor Salles, 
primer teniente de alcalde señor Monnés, síndico se- 
ñor Novell, concejal señor Forgas, secretario señor 
Cerda y juez municipal señor Roigé ; teniente coro- 
ne,! de seguridad señor Tizol ; señor Portells, |K>r la 
Cámara de Comercio; delegado de Hacienda señor 
Enlate; don Enrique Escrich, segundo jefe de la 
Aduana con personal de la misma ; diputado provin- 
cial señor Grañé ; señores Calí y Averbe, de la Aso- 
ciación de Ingenieros Industriales ; diputado a Cor- 
tes don Luis Ferrer Vidal ; presidente de la Acade- 


mia de Ciencias doctor Alcobé ; presidente de la Au- 
diencia señor Alvarez Vega ; representante de la Cá- 
mara Mercantil señor Cabré ; arquitectos del Depó- 
sito Franco señores Plantada y Pascual ; presidentes 
de la Mancomunidad y Diputación provincial ; direc- 
tor de las Obras del Puerto ingeniero señor Aixelá 
con el práctico señor Sus ; señor Carreras Candi |M>r 
la Academia de Buenas Letras ; señor Sarañana Se- 
dó, en representación del presidente accidental de la 
Asociación de la Prensa diaria ; Figuerola (don Luis) 
por el Centre Excursionista de Catalunya; señores 
Iborra, Vendrell. Escorza, Martí Bech, Gatius, Do- 
ménech, Campabadal, Cazenouve y Sabater, del Fo- 
mento de! 'Trabajo Nacional ; don Rafael Vidal Le- 
clerq por el Círculo de Aseguradores ; señores Prim, 
'Traba 1 y Martí, por la Cámara Oficial de la Propie- 
dad ; don José Sánchez, representando a la Compañía 
de Tabacos de Filipinas y a la Sociedad Comercial 
de Oriente ; el conde de Caralt, por la Cámara de la 
Industria ; el vice rector de la Universidad doctor 
Fábrcgas ; el director de la Feria de Muestras señor 
Barceló ; los cónsules de Italia v Suecia; señor Mi- 
ta ts, por la Asociación de capitanes v pilotos ; seño- 
res Bourgeois, Galilea y Cardona, por la Compañía 
'Trasatlántica ; señor Garriga Massó, por la Econó- 
mica de Amigos del País ; comandante de Marina se- 
ñor Castillo ; señor Baró, por el Círculo Mercantil 
Hispano Americano ; comisión del Ayuntamiento de 
Hospitalct, formada por el alcalde señor Oliveras, 
concejales señores Romagosa, Isamat, Carbó y Ca- 
sas y secretario señor Prats, y señores Panlaleoni, 
\udet, Jacas y Vidal, Puig y Massó, Seix, Bosch y 
Alsina, Pardo, Garí Gimenq, Amengua!, Agustí, Ar- 
menteras, C. Figure, Mr. Marteau, director de los 
Ferrocarriles catalanes y Calopa (don Antonio) in- 
geniero. 

A las once y media próximamente llegaron a los 
tinglados los representantes del Ayuntamiento, acom- 
pañados del secretario del Consorcio del Depósito 
I 7 raneo don Oriol Martorcll y de los señores Abella, 
Roig v Torres y Rubio. 

La representación municipal estaba formada por el 
alcalde señor Martínez Domingo, que en su coche 
acompañaba al director general de Aduanas señor 
Comenge, llegado en el expreso horas antes para 
asistir al acto ; los concejales señores Coll y Rodés, 
Blajot, Masot, Matons, Puig Esteve, Gabarró, de 
Bolós, Tomás, Vrquell, Rui!, Alblñana, Barbcy, 
'i rius, Benítez y Vinaixa, el señor 'Tenas que actua- 
ba de secretario, el jefe de la sección gubernativa se- 
ñor Ribé y el oficial de ceremonial señor Puig Domé- 
neeh. 
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Acto de la inauguración 

Se efectuó en el tinglado número 6 y después de 
haber dado cuenta el señor Martorell de un telegra- 
ma del ministro de Fomento excusando su asistencia 
al acto y de otro del do Hacienda adhiriéndose, el 
alcalde señor Martínez Domingo leyó el siguiente 
documento : 

«El Consorcio del Depósito Franco, usando de 
la Real autorización que le ha sido concedida, inau- 
gura oficialmente esta Institución que por espacio de 
siglos ha sido noblemente deseada por el país como 
primer instrumento de trabajo, que alcanzará su na- 
tural desarrollo con la construcción del Puerto Fran- 
co proyectado y constituirá al par un magnífico 
galardón de nuestra gloriosa e inmortal ciudad, a la 
cual rinde justo homenaje de admiración el Medite- 
rráneo, el mar de la cordialidad, «mane nostrum», 
eterna manifestación del trabajo, de la riqueza y del 
anhelo de perfección de nuestra altiva raza. 

»En testimonio de lo cual y como expresión del vi- 
vo sentimiento de que tan magna obra alcance su 
excelsa plenitud, las autoridades, las representacio- 
nes corporativas y el magnífico Ayuntamiento de es- 
ta ciudad firman la presente acta en Barcelona a los 
20 días del mes de julio de 1921.» 

Seguidamente efectuóse la ceremonia de la entre- 
ga de los tinglados y demás terrenos a la Sociedad 
Crédito y Docks, que es la encargada de su cuidado 
v custodia, y el Director general de Aduanas señor 
Comcnge pronunció las siguientes palabras : 

«En nombre del ministro de Hacienda declaro 
abierto a los servicios públicos, dentro de la regla- 
mentación consiguiente^ el Depósito Franco de Bar- 
celona, que todos anhelamos.» 


Solemne acto del ensanche del término municipal 

Terminada la ceremonia de la inauguración del 
Depósito Franco, los invitados tomaron un tren es- 
pecial, dispuesto junto a la Aduana, compuesto de 
ocho coches Rullman y cuya locomotora, de gran po- 
tencia y de tipo norteamericano, ha sido construida 
este año en los talleres de la Maquinista Terrestre y 
Marítima. La máquina iba adornada con un haz de 
banderas españolas v catalanas, rodeadas de guir- 
naldas de follaje. 

A las 11*50 se puso en marcha el tren por la ‘anti- 
gua línea de Villanueva, deteniéndose unos momen- 
tos en el límite del antiguo término municipal de 
Barcelona y principio de los terrenos destinados al 
Depósito Franco definitivo, donde el alcalde y las 
primeras autoridades se apearon efectuándose la ce- 
remonia de arrancar el alcalde el poste de término 
que separaba los de Barcelona y Hospitalet. 

Terminada la ceremonia el tren reanudó la mar- 
cha, deteniéndose de nuevo a la entrada del puente 
sobre el Llobregat, donde se apearon todos los invi- 
tados. 

A una distancia de 160 metros de la línea férrea, a 
la sombra de los árboles que bordean el río, había si- 
do colocado un plano de gran tamaño del Depósito 
Franco» definitivo, y ante él, el ingeniero señor Ca- 
bestanv dió amplias explicaciones acerca de lo que 
ha de ser aquél. Las cifras más importantes que apa- 


recían en el plano son las siguientes : longitud de los 
muelles, 18,355 ; anchura de las dársenas, 250 ; cala- 
do máximo 12 y anchura de los muelles entre las dár- 
senas de 3,000 a 4,000 metros. 

El alcalde señor Martínez Domingo, hizo después 
uso de la palabra, expresándose en los términos si- 
guientes : 

«Aunque mi herida no está cerrada aun del todo 
y no me sobran las fuerzas, he querido asistir a este 
acto, no sólo como atención particular, correspondien- 
do a la amable invitación que me hizo el Consorcio, 
sino porque el acto que estamos celebrando constitu- 
ye la realización de una de las ilusiones que he aca- 
riciado durante mi Alcaldía y hubiera sido para mí 
muy doloroso no estar presente. 

» Desde la famosa Asamblea en que las fuerzas 
políteas y sociales de Barcelona manifestaron su vo- 
luntad, que se exteriorizó también en el pueblo de 
una manera clamorosa, no he dejado de poner a con- 
tribución mi representación oficial para conseguir que 
llegara el día de hoy. El día tan anhelado llegó por 
fin. Mi intervención en el asunto ha sido mínima. 
Otras personalidades de Barcelona han conseguido 
co sus esfuerzos perservera lites vencer las dificulta- 
des que se oponían, y por fin hemos podido inaugu- 
rar el Depósito Franco provisional. No cito ninguna 
de esas personas, ante el temor de incurrir en sensi- 
bles equivocaciones ; a todas ellas Barcelona debe 
gratitud. 

»No voy a hacer un discurso; mis fuerzas flaquean 
y sólo me anima y sostiene un esfuerzo de mi volun- 
tad, enardecida por el amor que siento a Barcelona. 

»Y he de saludar al Director general de Aduanas 
señor Comenge, representante del ministro de Ha- 
cienda, que ha venido aquí solicitado por los intere- 
ses públicos, no por bajas intrigas de una política 
mezquina. 

«Desde aquella Asamblea célebre de que os hablé 
antes, ha pasado tiempo, mucho tiempo, tanto, que 
la opinión desalentada pudo pensar que el proyecto 
no se realizaría, que esta voluntad de Barcelona no 
iba a salir de la esfera de proyectos, que las aspiracio- 
nes de Cataluña, como en otras tantas cosas, que- 
darían incumplidas. Es muy fácil proyectar ; lo di- 
fícil es realizar los proyectos. 

«La realidad, la mayoría de Las veces, opone mu- 
chos obstáculos ; pero una voluntad firme y tenaz- 
mente dirigida es capaz de vencerlos todos, de obrar 
los mayores prodigios. 

«No enumeraré la serie de vicisitudes que desde 
1915, en que fué otorgada la concesión, en la forma 
modesta de Depósito Franco, hasta hoy en que lo 
hemos inaugurado, ha sufrido el proyecto ; pero a 
fuerza de energía y tenacidad las hemos vencido. No 
quiero acordarme de las trabas y obstáculos con que 
ha habido que luchar, del tiempo que nos ha 
hecho perder la organización burocrática de la admi- 
nistración española, que no es esta hora de críticas 
sino de alabanzas. 

«Doy las gracias, pues, al actual ministro de Ha- 
cienda y a sus antecesores, que dentro de lo que con- 
siente la legislación española han concedido el Depó- 
sito Franco, una de las aspiraciones más vehementes 
que alentaba Barcelona y que responde a la necesidad 
apremiante, imperiosa, ieniudible de intensificar la 
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vida industrial y mercantil, para que puedan des- 
arrollarse ambas con holgura. 

«Barcelona, por su situación privilegiada, es uno 
de los puertos más importantes del Mediterráneo y 
debe apercibirse a la defensa de sus ntereses, a com- 
petir en la lucha con otros puertos extranjeros, para 
que en la dura contienda de las luchas económicas en 
que se traducen hoy las rivalidades de los pueblos al- 
cancemos la victoria. Hemos de ser ambiciosos. 
Ejército que se limita a mantenerse a la defensiva 
puede considerarse como* un ejército vencido. No nos 
hemos de limitar a mantener las posiciones conquista- 
das, sino que hemos de emprender la ofensiva, que 
equivale en el terreno comercial a la exportación. Sin 
ella nuestro puerto arrastraría una vida lánguida v 
pobre que conduciría fatalmente a la muerte. El De- 
pósito Franco, inaugurado bajo modestos auspicios, 
hemos de trabajar para que con el tiempo sea lo que 
debe ser. Todos los que aspiramo-s a su realización, 
los que pusimos en él nuestras esperanzas, debemos 
trabajar para que adquiera en lo porvenir el des- 
arrollo necesario, que pueda cumplir sus fines, con 
la amplitud y eficacia que corresponden a una ciudad 
de la importancia de Barcelona y a la fama que su 
comercio goza en el mundo. 

«No pude hacer gran cosa en la Alcaldía, porque 
las circunstancias no han sido propicias, pero recabo 
como un título de gloria el haber presidido aquella 
Asamblea memorable en que se manifestó tan es- 
pléndidamente la voluntad popular y que fué tildada 
de revolucionaria por aquellos para quienes manifes- 
tación de vida es sinónimo de revolución y las cen- 
suras que se me dirigieron por haber realizado ti 
acto que realicé siendo alcalde de Real orden, pues 
entiendo que uno por ser alcalde de Real orden no 
renuncia a su condición de ciudadano libre, y final- 
mente recabo también otra gloria : la de haber inau- 
gurado el Depósito Franco provisional.» 

El señor Martínez Domingo fué muy aplaudido. 

Seguidamente habló el Director General de Adua- 
nas señor Comenge. 

«Estoy verdaderamente cohibido — empezó dicien- 
do- — después de las elocuentes manifestaciones del 
alcalde y he de exponer a éste y al Consorcio del De- 
pósito Franco el testimonio de mi más sincera gra- 
titud por haberme dispensado la honra de asociar mi 
persona a este acto de verdadera trascendencia. Es- 
te modesto ensayo es de esperar, y yo así lo deseo fer- 
vientemente, que tendrá un desarrollo normal y que 
dentro de poco podremos inaugurar las obras del 
Depósito Franco definitivo. Este puerto con su red 
de canales, con sus dársenas y sus depósitos, debe 
ser el germen del futuro Puerto Franco de Barcelo- 
na, cuya importancia comercial e industrial aumenta- 
rían enormemente con. esta mejora. 

»En nombre propio y en el del ministro de Hacien- 
da, a quien represento en estos instantes, he de ha- 
cer constar que compartimos la aspiración de que el 
Depósito Franco adquiera un desarrollo extraordina- 
rio, que con el aumento de las expediciones marítimas 
determinará el florecimiento de la industria naval y de 
otras que mediante las franquicias otorgadas podrán 
establecerse, florecimiento que, naturalmente, traerá 
aparejado el desarrollo del comercio. 

»Los puertos necesitan, para desarrollarse, tres 
condiciones : estar situados en la ruta del comercio 


mundial ; que los pueblos donde radican sean activos, 
trabajadores, aptos para la industria y el comercio ; 
que cuenten con numerosas vías de comunicación pa- 
ra aprovisionarse de primeras materias y dar salida 
a los productos elaborados. Barcelona reúne todas es- 
tas condiciones, es la metrópoli comercial de Es- 
paña, sus hi jos se distinguen jx>r su genio empren- 
dedor y son los que han elevado la industria y el co- 
mercio español a la altura envidiable en que se en- 
cuentran ; cuenta con vías de momunicación nume- 
rosas. Con todas estas ventajosas condiciones y 
aplicando en lo sucesivo ese elemento de prodigiosa 
actividad a todos los órdenes del comercio y de la in- 
dustria, espero que ese Depósito Franco que hemos 
iaugurado será el embrión del Puerto Franco futu- 
ro que llegará a emular a los de Génova y Marsella.» 

Acabó haciendo votos porque esas aspiraciones de 
hoy se conviertan muy pronto en realidad. 

El discurso del señor Comenge fué acogido con 
grandes aplausos. 

El señor Martínez Domingo habló de nuevo, ha- 
ciéndolo esta vez en catalán, y después de manifes- 
tar que no tardará en verse realizado el sueño del 
poeta, de una Barcelona que se extienda desde ( I 
Besos al Llobregat, dio las gracias a los alcaldes y 
Ayuntamientos del Prat y Hospitalet por las facili- 
dades que han dado al Consorcio para la implanta- 
ción del Depósito Franco. 

Terminados los discursos, el alcalde llegó hasta el 
cauce del río, y como señal de toma de posesión de 
los terrenos agregados al término municipal de Bar- 
celona, ttx'ó el agua tres veces con la vara. 

Seguidamente fué plantado un poste de término al 
Lado del mojón que señala la nueva línea divisoria de 
los términos de Barcelona y Hospitalet, echando pa- 
letadas de argamasa el alcalde de Barcelona, el go- 
bernador civil, el marqués de Castellflorite, el co- 
mandante de Marina, los presidentes de la Manco- 
munidad y Diputación, los alcaldes de Hospitalet v 
del Prat, el ingeniero señor Aixelá y el representan- 
te de la Asociación de la Prensa, el redactor de El 
Noticiero Universal señor Sarañana Sedó. 

El acta de toma de posesión del Depósito Franco 
fué firmada por los anteriormente mencionados y |M>r 
los individuos que forman parte del Consorcioi. 

A la i*35 de la tarde los expedicionarios tomaron 
el tren especial, que por la línea del interior les con- 
dujo al apeadero del Paseo de Gracia, a donde llega 
ron a las dos menos cuarto. 

El Consorcio del Depósito Franco y las autorida- 
des, desde la estación se dirigieron al Ilute! Ritz, 
donde celebraron un banquete. 
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L*s i Pieria, de Muestras Flotante Italiana 


Por no haberlo podido hacer en nuestro número 
anterior, con el mayor gusto damos una informa- 
ción de la visita a nuestro puerto del yate real italia- 
no «Trinacria», convertido en feria navegante de 
muestras italiana. 

Como el lector podrá apreciar, el éxito de la Feria 
italiana ha sido completo, v fueron numerosísimas 
las transacciones realizadas durante los pocos días 
que el «Trinacria» permaneció el nuestras? aguas. 

El número de visitantes de la gallarda nave fué cre- 
cidísimo y sin duda superior a 20,000. 

Llegada de la nave 

A las ocho del 8 del corriente el vigía señaló la lle- 
gada del «Trinacria», y poco después se dirigieron 
hacia la boca del puerto para recibirle, quince balan- 
dros, cinco canoas automóviles y gran número de 
embarcaciones de remo, pertenecientes a los Clubs 
Marítimos y ocupados por socios de los mismos y 
por distinguidas familias de la colonia italiana. E11 
el vaporcillo de los prácticos embarcaron el cónsul 
de Italia, Com. Martinello y alto personal del Consu- 
lado. Al aparecer la nave ante el puerto izó en la po- 
pa la bandera italiana, mientras la banda interpre- 
taba la Marcha Real española. Le dió la entrada el 
práctico señor Moragas. Cónsul y personalidades su- 
bieron a bordo y el «Trinacria», rodeado de todas 
las embarcaciones que habían acudido a recibirle, 
avanzó hasta anclar en el muelle de Barcelona. 

En la Estación Marítima 

En la Estación Marítima, adornada con profusión 
de plantas y banderas, se hallaban reunidos esperan- 
do el buque los señores Fadini, Calcagno, Carandi- 
ni, Piazzi, Andreoli, Gullino, Fes sen da, Cu tica, Av- 
versari, Pirani, Paveris, Pizzo, Luciano, Peretti, Pa- 
nochia y And reís, representando a las corporac iones 
oficiales, bancadas, industriales, etc., italianas de 
Barcelona. El diputado de la Mancomunidad señor 
Ráfols y el jefe de ceremonias de la misma señor 
Utrillo, el jefe de ceremonial del Ayuntamiento señor 
Ribé, acompañado del oficial de la guardia urbana 
señor Salamí y del miembro de la Junta de Museos 
señor Pirozzini ; el canónigo doctor Llovera, en re- 
presentación del obispado ; el oficial señor Sanz, de 
la Comandancia de Marina ; el inspector de Emigra^ 
ción señor Bullón, los señores conde de Lavern, Tal- 
tavull, Imbert, Condominas, Parés, Pujolá y Vallés, 
Talavera, Moneada, del Club Náutico, y Comas, del 
R. C. Marítimo. Había también una muy nutrida re- 
presentación de la colonia italiana, de numerosas ca- 
sas con signatarias y comerciales de la ciudad. 

. Las presentaciones 

Amarrado el buque, pasaron a bordo las autorida- 
des, Comité de la Feria en Barcelona y representan- 
tes de la Prensa local. En la toldilla del «Trinacria» 
se encontraba el estado mayor de la nave y el G> 


mité de la Feria, presidido por el diputado y ex mi- 
nistro Kxcmo. señor don Eduardo Pantano, jefe de 
la expedición y representante del Gobierno italiano. 
El cónsul señor Martinello, que vestía su uniforme 
de comandante de Bersaglieri, hizo las presentacio- 
nes de rigor, cambiándose frases de efusiva simpa- 
tía entre los reunidos. 

La Feria 

Era muy extensa, hallándose los muestrarios divi- 
didos en las siguientes categorías : 

Categoría I. — Productos alimenticios. 

Categoría II. — Hilador y tejidos de algodón, seda, 
lana, lino, cáñamo, yute. 

Categoría III. — Prendas de vestir (trajes hechos, 
abrigos de piel, ropa blanca, camisetas, sombreros, 
zapatos, medias, corbatas, guantes, botones, tiran- 
tes, sombrillas, bastones, etc.) 

Categoría IV'. — Industria de la madera, muebles 
y adornos de la casa (muebles en general, lámparas, 
aparatos de alumbrado y de calefacción, baterías de 
cocina, alfombras, topices, etc,í 

Categoría V. — Muebles y adornos para despachos, 
artículos de cancillería, máquinas de escribir. 

Categoría YI. — Objetos de vidrio, cerámica, por- 
celanas, vajilla. 

Categoría VIL — Cueros, pieles en general, male- 
tas, sillería, artículos de tafilete, artículos de viaje, 
cepillos, pinceles. 

Categoría VTII. — Joyería, objetos de oro, platería, 
cubiertos, objetos de lujo. 

Categoría IX.— Industrias artísticas (estatuas, ala. 
bastros, corales, objetos de concha, objetos de ba- 
rro, antigüedades, bellas artes, mosaicos, marquete- 
ría, bronces, hierros batidos, bordados, franjas, en- 
cajes). 

Categoría X. — Industria del forastero, turismo 
(hoteles, estaciones climáticas y balneares, casas de 
cura, ferrocarriles, funiculares, etc.) 

Categoría XI. — Industria del papel, artes gráficas 
V editoriales, libros, impresos, tarjetas postales ilus- 
tradas, músicas, instrumentos musicales. 

Caegoría XII — Cinematografía, artículos fotográ- 
ficos, juguetes. 

Categoría XIII. — Productos químicos, aceites 
esenciales, lubrificantes, colorantes, estearinerías, 
cererías, jabonerías, perfumeras. 

Categoría XIV 7 . — Productos farmacéuticos, artícu- 
los sanitarios, instrumentos quirúrgicos. 

Categoría XV'. — Industria de la goma, fibra vul- 
canizada, celuloide. 

Categoría XVI. — Metalurgia. 

Categoría XVII. — Mecánica, máquinas de todas 
clases, utensilios. 

Categoría XVIII. — Electrotécnica, instrumentos, 
aparatos, instalaciones eléctricas. 

Categoría XIX. — Automovilismo, ciclismo, avia- 
ción, accesorios y piezas de recambio. 

Categoría XX. — Construcciones, materiales de 
construcción, mármoles, minerales en general. , 

Categoría XXL — Industrias navales y marinas. 

Categoría XXII. — Industrias varias, pequeñas in- 
dustrias. 
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Festejos 

K1 programa organizado y que se cumplió al pie de 
la letra, fué el siguiente: 

Sabado, día 9. — A las 16*30. Inauguración oficial 
con asistencia de las autoridades. 

Domingo, día 10. — A las 11*30. Visita a la Casa 
de los Italianos y vermouth de honor. 

A las 16*30. Corrida de toros. 

A las 20*30. Ha tiquete de gala en el Ritz, ofrecido 
por la Cámara de Comercio Italiana de Barcelona. 

A las 22. Baile en el R. C. Marítimo. 

Lunes, día 1 1. — A las io. Visita a fábricas de Bar- 
celona. 

A las 12. Vermouth de honor ofrecido jx>r el con- 
de de Lavcrn en sus bodegas. 

\ las 20*30 Banquete ofrecido por el \v untamiento 
en Planas-Park. 


Martes, día 12. — A las 12. Vermouth de honor ofre- 
cido por la Feria de Muestras de Barcelona en el lo- 
cal de la misma. 

V las 22. Recepción en el «Trinacria» y clausura. 
* * * 

Im|x>sible nos es reseñar cada uno de los actos con 
que fueron agasajados nuestros huéspedes italianos, 
v sí sólo diremos que en todos ellos reinó la más fran- 
ca cordialidad. 

Los periodistas barceloneses, por su parte, ofrecie- 
ron a sus compañeros italianos que acompañaban a 
la Feria, con un espléndido banquete en el Restau- 
rant Martín. 

Fl día 13 se hizo a la mar el «Trinacria» con rum- 
bo-a Marsella, de donde debía dirigirse a Tolón y (íé 
nova, término de su hermosa y provechosa exc ur- 
sión. 


L^aie exposiciones flotantes “ 


Varias son las naciones europeas que, percatán- 
dose de manera perfecta de la importancia que 
para la expansión de su comercio e industria tie- 
nen las ferias de muestras ambulantes, han orga- 
nizado, siempre con magnífico resultado, buen nú- 
mero de ellas. 

En ferrocarril, y más corrientemente en grandes 
vapores de rápida marcha, las exposiciones ambu- 
lantes visitan los puntos más apartados de nuestro 
planeta. Ningún medio supera a éste para abrir 
nuevos mercados y entablar relaciones comercia- 
les. 

En nuestro propio puerto se ha visto reciente- 
mente una magnífica exposición ambulante de pro- 
ductos italianos. No hemos de hablar de ella, ya 
que, sin duda, todos nuestros lectores, o la han 
visitado, o se hallan de ella perfectamente entera- 
dos por nuestra prensa. 

Lo que sí no nos cansaríamos de repetir es que 
llegada es la hora de ir en busca de los compra- 
dores y de nuevos mercados, y no esperar pacien- 
temente a que ellos sean los que a nosotros ven- 
gan. 

No queremos con ello decir que las ferias de 
muestras fijas deban ya ser abandonadas, no ; pero 
es indiscutible que lo que pudiéramos llamar su 
«radio de eficacia» se halla en la actualidad limi- 
tado a unos pocos centenares de kilómetros, y no 
es aventurado predecir que ese radio irá dismi- 
nuyendo a medida que la competencia aumente. 

Hay que anticiparse yendo a buscar al cliente 
donde éste se encuentre, y las exposiciones o ferias 
de muestras ambulantes ofrecen para ello vasto 
campo de acción, y no resultan tan caras como mu- 
chos creen, a pesar de ser sus resultados infinita- 
mente superiores a los de las demás ferias. 


Dada la crisis actual de la navegación, no hay 
duda que podría hoy organizarse una feria ambu- 
lante con un gasto no muy elevado, puesto que 
fácil sería hallar vapores rápidos y cómodos (|ue 
por un módico «time-charter» se ofrecieran a tales 
viajes, y más si se tiene en cuenta que la propia 
navegación ha de tener empeño muy crecido en 
favorecer esa clase de propagandas, puesto que al 
fin y a la postre ella misma ha de tocar buena 
parte de los beneficios que un mayor comercio con 
Ultramar reportaría a nuestra economía. 

Aquellas tímidas pruebas de expediciones a 
Oriente con barcos de unos pocos centenares de to- 
neladas nos hicieron tener alguna esperanza que por 
fin nuestros comerciantes se decidirían a seguir el 
camino más expedito para lograr franco éxito en 
sus intentos de expansión comercial ; pero, fran- 
camente, declaramos que una vez más nos hemos 
equivocado, y no a pesar nuestro. 

Todavía es tiempo; todavía unas expediciones 
ambulantes de muestras pueden salvar nuestro 
comercio. Más adelante será ya tarde. 

Vean, pues, nuestros comerciantes de aprender 
algo de lo que elocuentemente les significó la visita 
de una exposición .ambulante italiana a nuestro 
puerto. 

Si permanecen ciegos, peor para ellos y para 
todos ; pero luego que no confíen sólo en el arancel 
para no ver morir sus negocios. 

José Oromí 


(1) Una vez escrito este trabajo ha llegado a 
nuestros oídos, y de ello nos alegramos, que se ha 
lanzado ya la iniciativa de la Feria flotante española, 
de la que nos ocuparemos extensamente en su día. 
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Información general 


BARCELONA 

Ha sido asignado a la goleta «San! Jordi», de es- 
ta matrícula, propiedad de don Carlos Mallol, la se- 
ñal distintiva J. II. L. C. 

CADIZ 

El 10 del corriente entró de arribada en este puerto 
el vapor «Cabo Carboeiro», de la Compañía I barra, 
que de Santander se dirigía a M ¡llaga, por tener en- 
fermo a su capitán don Pablo Alsina, de la matrícula 
de Barcelona. 

A pesar de los cuidados que se prodigaron al in- 
fortunado capitán, éste dejó de existir a las pocas 
horas víctima de una bronconeumonía. 

Era el señor Alsina uno de los más antiguos y pres- 
tigiosos capitanes de la Compañía I barra, en cuya 
empresa prestaba servicios desde hacía más de vein- 
te años. 

E. P. D. 

TARRAGONA 

Ha sido nombrado Comandante de Marina de esta 
provincia el digno capitán de navio don José de Iba- 
rra. 

Centenario del vapor de hierro 

Hace un siglo que se construyó el primer vapor de 
hierro, el «Aaron Manby», por Manby el capitán Na- 
pier, en Horsley en 1821. El equipo del barco se ter- 
minó en Londres, v el buque completo hizo su primer 
viaje a Francia bajo el mando del capitán Napier. 

El «Aaron Manby», aunque fue el primer vapor de 
hierro, no fué, sin embargo, el primer buque de hie- 
rro que se construyó. liste honor cupo al lugre «Vul- 
can», embarcación de hierro construida en 1818 por 
Tilomas Wilson. Es digno de mencionarse que los 
materiales y mano de obra empleados en la construc- 
ción del buque fueron tan buenos, que el «Yulcan» 
estuvo a flote, realizando la dura faena de transpor- 
tar carbón por el Clydc, lo menos hasta 1875. 

El Almirantazgo- fué por mucho tiem|x> refractario 
al empleo del hierro para la construcción de buques, 
ante el temor, sin duda, de que los agujeros del cas- 
co en un buque de hierro ofrecían mayores diqculta- 
des para taparlos que en uno de madera. 

Hasta el año 60 los Almirantazgos emplearon mi- 
llones de libras esterlinas en la adquisición de made- 
ras para sus buques de guerra. 

En contradicción a estas ideas es interesante ob- 
servar que Irlanda empleaba ya desde 1824 las em- 
barcaciones de hierro para la navegación en el Shan- 
non v sus lagos. 

El primero de los barcos construidos en esta for- 
ma tuvo tal éxito, que los pedidos se multiplicaron. 

Estado actual de los fletes de carbón inglés 

Después de la huelga de mineros de Inglaterra y 


por aquel Gobierno autorizada la exportación de car- 
bones, el mercado de fletes de éste se muestra muy 
activo siendo muchas las demandas, por lo que los 
precios quedan firmes. 

Se han efectuado los siguientes lletamentos : 

De Cardiff a Marsella, vapor con 2,800 toneladas, 
a 15 ch. 

De Cardiff a Bizerta, vapor con 2,800 toneladas, a 
17 ch. 

De Cardiff a Barcelona, vapor con 2,500 tonela- 
das, a 19 ch. 

De Cardiff a Genova, vapor con 3,000 toneladas, 
a 18 ch. , 

De Cardiff a Málaga, vapor con 2,900 toneladas, 
a 19 ch. 6 p. 

De Cardiff a Genova, vapor con 3,500 toneladas, 
a 16 ch. 6 p. 

De Newcastle a Barcelona, vapor con 4,700 tone- 
ladas a. 17 ch. 9 p. 

De Newcastle a Oran, vapor con 2,500 toneladas, 
a 14 ch. 6 p. 

De Newcastle a Liorna, vapor con 2,500 tonela- 
das, a 18 ch. 

De Newcastle a Niza, vapor con 2,000 toneladas, 
a 20 ch. 

De Newcastle al Pirco, vapor con 4,000 toneladas, 
a 18 ch. 6 p. 

De Swansea a Yenecia, vapor con 3,300 toneladas, 
a 20 ch. 

Buque moderno 

En Kiel ha sido lanzado a! agua un buque cisterna, 
construido con arreglo a nuevos principios. 

Esite buque, que deberá resistir a los ataques de los 
submarinos, consiste esencialmente en dos submari- 
nos juntos paralelamente el uno al otro y llevando 
otras particularidades en la proa y popa. 

Por el momento no se conocen todavía las caracte- 
rísticas y demás detalles de esta nueva construcción. 

Venta de buques 

La Compañía Wliite Star Line ha adquirido el va- 
por exalemán a doble hélice «Columbus», de 35,000 
toneladas de desplazamiento. 

Dicho vapor tiene una marcha de 19 millas y es 
capaz para el transporte de 2,700 pasajeros, estan- 
do destinado a prestar el servicio en la línea de Sout- 
hampton, Chcrburgo y Nueva York. 

— Los vapores pesqueros «Hene Castle» y «Raglán 
Castle», de 274 toneladas brutas y 198 netas, cons- 
truidos en Meddlesbrough el año 1915, los dos, fue- 
ron vendidos a armadores franceses; por la Cosoli- 
dated Steam Fishing et Ice Co. , de Grimsby. 

De interés para los alumnos de Náutica 

I). José Ricart y Giralt, ilustre Director honorario 
de la Escuela de Náutica de Barcelona, a pesar de su 
avanzada edad, sigue preocupándose con verdadero 
fervor de cuanto con los náuticos se relaciona, ni más 
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ni menos como hacía cuando durante varios lustros 
ocupó, dándole gran realce, la dirección de nuestra 
Escuela Especial de Náutica. 

Una de las mayores dificultades con que contaban 
los alumnos de Náutica para poder terminar sin in- 
terrupción sus prácticas de mar era el que éstos se 
vieran cortadas por no poder obtener licencia ade- 
cuada cuando se hallan en la proximidad del cumpli- 
miento del servicio militar. 

Para evitarlo, el dignísimo Presidente Honorario 
de nuestra Escuela presentó una moción en una reu- 
nión celebrada por la Liga Marítima Española. Di- 
cho organismo se ocupó de la concesión do licencia 
ilimitada a los alumnos de Náutica afectos al servicio 
militar, acordándose por unanimidad pasar al Direc- 
tor general de Navegación y Pesca Marítima, la si- 
guiente moción : 

«llustrísimo señor Director general de Navegación 
y Pesca Marítima. 

«llustrísimo señor. La Junta central de la Liga Ma- 
rítima Española, en sesión de 11 de los corrientes 
acordó dirigir esta moción a Y. E. interesando ti 
cumplimiento de las disposiciones que autorizan la 
concesión de licencias limitadas a los alumnos de 
Náutca y pilotos, llamados al servicio militar de la 
\ miada, a fin de que puedan continuar embarcados 
en los buques de la marina mercante, cumpliendo las- 
prácticas reglamentarias que se exigen para poder 
examinarse y adquirir el título profesional. 

Las Reales órdenes de 14 de agosto, 8 de septiem- 
bre y 8 de noviembre de 1914, inspiradas en el justo 
deseo de que los alumnos de Náutica y los pilotos, 
llamados al servicio de los buques de guerra, no se 
vean precisados a interrumpir las prácticas de nave- 
gación y quedar retrasados en su carrera, disponen 
que se les conceda a este efecto licencia ilimitada con 
la expresa condición de que han de estar embarcados 
en los buques mercantes para cumplir los días de mar 
necesarios, a fin de adquirir los títulos de piloto o ca- 
pitán, respectivamente. 

»En ninguna de las citadas disposiciones se exige 
que para disfrutar el beneficio que conceden deben lle- 
var los interesados determinado tiempo de servicio en 
filas, a pesar de lo cual es práctica seguida por el mi- 
nisterio de Marina negar dicha licencia a los alumnos 
de Náutica o pilotos que lo soliciten mientras no acre- 
diten que llevan por lo menos un año de servicio efec- 
tivo. 

«La aplicación de este criterio restrictivo causa 
grandes perjuicios al personal náutico de nuestra ma- 
rina mercante, que se ve privado por esta condición 
previa de disfrutar los beneficios que le conceden las 
citadas Reales órdenes, las cuales no ponen limitación 
alguna a la concesión de las indicadas licencias y cu- 
yo propósito de facilitar las prácticas de mar queda 
incumplido al tenerlas que interrumpir por un año, 
durante el cual se han de debilitar los conocimientos 
teóricos aprendidos en la Escuela. 

«El personal técnico de la marina mercante ha sido 
considerado siempre como cuerpo auxiliar de la ma- 
rina de guerra, estando por lo mismo esta última in- 
teresada en favorecer su ilustración y en que adquie- 
ra los conocimientos necesarios para constituir un 
brillante planteJ de oficiales de las reservas navales, 
apto para poder prestar el servicio al Estado cuando 
las circunstancias lo exijan. 


«Por todas estas razones que la Liga Marítima Es- 
pañola estima dignas de consideración, se permite ro- 
gar a Y. E. que las tome en cuenta para que en la 
concesión de las licencias ilimitadas al personal náu- 
tico que sirva en los buques de la \miada se (Him- 
plan estrictamente las citadas Reales órdenes sin exi- 
gir el requisito previo que en ellas no se menciona de 
llevar un año de servicio en lilas. 

«Dios guarde a Y. E. etc.» 

* * * 

Siniestros marítimos 

Nueva Orleans . — Los vapores norteamericano 
«Daniel Bebster» y el italiano «Szeterenyi» han sufri- 
do un abordaje, experimentando ambos averías que 
no les han impedido continuar sus viajes. 

Atenas . — El vapor « Boulxmlina», en viaje de Es- 
mirna a ésta, ha chocado con una mina Molante, hun- 
diéndose rápidamente. , 

San Juan ile Terratiova . — Han llegado los vapores 
«Seapool» y «Charlo!», ron averías en sus proas a 
causa de haber chocado con icebergs flotantes. 

Leghorn. — El vapor japonés «Kifugu Maru« ha 
sufrido averías en sus máquinas, cuyo coste de repa- 
ración ascenderá a 2,400 libras esterlinas. 

Marsella . — El vapor francés «Yille de Alger», que 
se hallaba amarrado en la escollera (i, se ha hundido 
a causa de una vía de agua que se le abrió. El buque 
estaba destinado a ser desguazado. 

Fayal. — Ha penetrado en este puerto el vapor ita- 
liano « Adige», remolcado por el de igual nacionali- 
dad «Yesuvio». 

Italtimore . — El vapor norteamericano «Western « 
Comet», en viaje de Baltimore a Saint Nazaire, ha 
embarrancado a la entrada de la ría. 

Havre. — El vapor francés «Gafsa», que iba de Am- 
beres a Rouen, con carbón, ha embarrancado cerca 
de Duclair, habiendo intentado vanamenle dos re- 
molcadores ponerlo a (lote. 

Venecia . — El buque de vela alemán «Marie»,* pro- 
cedente de Antofagasta, con nitrato, llegado al puer- 
to de Ubcroni, fue abordado por el vapor inglés «Ri- 
lar de Larinaga», que llegaba de Baltimore con car- 
gamento de carbón. El buque de vela, que estaba 
anclado, ha sufrido varias averías. 

Norfolch. — El vapor italiano « \bsirtea», en viaje 
de Galveston a Ñapóles, embarrancó en el cabo Hcn- 
ry, habiéndose puesto a fióte nuevamente por sus 
propios medios. 

lirest . — El vapor inglés «Brae Lassie», en viaje de 
Inglaterra a Boslock, ha embarrancado a una milla de 
la isla do Raíz, considerándose el buque como perdi- 
do. La tripulación logró salvarse. 

Southamplon . — El buque inglés «Black Diamond», 
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yendo de Branvillc a Blvmounth, en lastre, ha tocado 
con un casco hundido a 15 millas S.E. de las «Ro- 
tas de Douvres». durante la noche del 23 al 24 del 
pasado mes, yéndose a pique en un fondo de 30 bra- 
zas de agua. 

Calais. — El vapor «Bucegui», zarpado del puer- 
to con cargamento de trigo, ha sufrido un abordaje 
con el yate real «Stephan Celmare», sufriendo averías 


que ascienden a más de medio millón de leis. El «Bu- 
cegui» aparentemente 110 ha sufrido daños. 

¡i re si. — El vapor inglés «Ferrum», que embarran- 
có en la entrada de la rivera «Treguier», se halla so- 
bre dos picos de rocas por la proa y la popa, quedan- 
do una parte de los fondos del buque suspendidos en 
alto. Procédcse a la descarga del cargo de patatas 
que lleva. Se espera podrá ser posible ponerlo a flote. 


De interés para ios navegantes 


ESPAÑA : Mar Medierránco. — Africa Septentrio- 
nal española. — Ceuta. — Punta Minina. — Han termi- 
nado las obras de montaje de la sirena de niebla en 
el edificio construido a este objeto en Punta Almina. 

Han comenzado las pruebas de todos los aparatos 
que constituyen la instalación, y si éstas dan resulta- 
do satisfactorio, se empezará el servicio regular de 
la señal sonora tan pronto como se presente la nie- 
bla en la costa en las circunstancias en que en la ac- 
tualidad se hace funcionar el cañón de Ceuta. 

La característica de esta sirena es la de grupos de 
dos sonidos espaciados tres seguidos y distanciados 
los grupos por un silencio de 36 segundos, siendo 
de 45 segundos el período completo de la señal, cuyo 
detalle es el siguiente : sonido, 3 segundos ; silencio 
( orto, 3 segundos ; sonido, 3 segundos ; silencio lar- 
go, 36 segundos. Total : 45 segundos. 

La nota fundamental emitida será de 178 vibracio- 
nes completas por segundo, o sea fa^. 

Esta instalación estará en período de ensayos en 
un plazo de seis meses, a partir del día que se den 
como de normal funcionamiento los aparatos v la si- 
rena, se adquirirá o no, definitivamente, según sea el 
resultado práctico que para la navegación se obtenga. 

Mar de Lis Antillas. — Puerto Rico. — En el puer- 
to de la Guanica se han instalado dos luces de am- 
pliación, fijas rojas. 


La anterior, en una torre blanca, de esqueleto con 
mira también de esqueleto de diez metros de altura 
erigida en la playa de Guanica ; la luz posterior en el 
extremo de una torre pintada de negro de 23 metros 
de altura, erigida en Guanica a 350 metros y 356 de 
la luz anterior. 

Situación aproximada : 17 o 58* N., 6 0 54’ 34” 

\V. G. vv. 

— Honduras. — Islas UtiUi y R oatan. — El buque 
de guerra norteamericano «Showmuth», ha observa- 
do que las características de las luces de las islas 
L’tila y Roa tan son las siguientes: 

a) Sur de la punta E. de la isla Utila : un grupo 
de los relámpagos blancos cada 13 segundos, (relám- 
pago un segundo, ocultación un segundo ; relámpago 
un segundo, ocultación 10 segundos). 

b) Sur de la extremidad Oeste de la isla LJ tila : 
Rolanco de una ocultación cada 15 segundos, (luz cin- 
co segundos; ocultacióón diez segundos). 

Esta luz está oculta al Oeste de su marcación a 
214 o . 

c) Sur de la isla Eoatan : un Relámpago blanco 
cada nueve segundos (relámpago un minuto, oculta- 
ción 8 segundos). Esta luz está oculta al Este de su 
marcación a 10 o . 

TAL.LKHKS UKÁl'TCOS COSTA, ASALTO, Í 5 . — BAItCELQNA 
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lNla.Yega.ción moderna 

COMPASES G1 ROSCO PICOS. — MESAS CAL- 
CULADORAS DE «ESTIMA» Y APARATOS 
- DE GOBIERNO AUTOMATICO, DE LA FIR- 

MA ANSCHCETZ & CO., DE ÑECA CHE EX, 

(ALEMANIA). 


Para divulgar como conviene las enormes venta- 
jas que sobre las agujas magnéticas tienen los gi- 
róscopos y para dar a conocer alguno de los moderní- 
simos aparatos de cálculo, de estima y de gobierno 
automático de los barcos, con mucho gusto publica- 
mos las siguientes líneas que a nuestro requerimien- 
to nos envió un técnico especialista en estas cuestio- 
nes, el señor Enrique C. Fricke : 

El compás magnético tiene la aguja magnética 
como elemento indicador de dirección, mientras el 
compás giroscópico tiene como elemento director 
un giróscopo de cierta masa girando rápidamente. 
La fuerza directriz del compás magnético se basa en 
la influencia del magnetismo terrestre sobre una aju- 
ga imantada que gira horizontalmente, mientras que 
la fuerza directriz de la aguja giroscópica se funda 
en la influencia de la rotación de la tierra sobre un 
giróscopo que gira rápidamente alrededor de su eje, 
cuyo eje no está sujeto lijamente en la horizontal. 
La rotación de la tierra obliga a tal giróscopo a po- 
ner su eje en la dirección del eje de la tierra, de mo- 
do que la rotación propia del giróscopo se verifique 
en el sen tillo de !a rotación de la tierra. 

Se trata, por consiguiente, de una modalidad nue- 
va para lograr el mismo fin. Tal compás, sin embar- 
go, responde a toda exigencia de la náutica moder- 
na, v de la manera completa que vamos a ver. 

La fuerza directriz de un giróscopo se basa en le- 
yes dinámicas ; fué descubierta a mediados del siglo 
pasado por el filósofo francés Foueault, que emplea- 
ba el giróscopo, además del péndulo, como es sabi- 
do, para la demostración visible de la rotación de la 
tierra. Sin embargo, todos los ensayos para la inven- 
ción de un compás giroscópico para el uso a bordo 
de los buques quedaron infructuosos durante los si- 
guientes 50 años. Solamente en el año 1908 el chx'tor 
Anschuetz-Kaempf, de Munich, después de diez años 
de trabajos v ensayos incansables, logró inventar una 
brú jula giroscópica que era independiente de los nu- 
merosos movimientos del barco y que daba indica- 
ciones absolutamente correctas. Siguieron rápida- 
mente mejoras importantes ideadas por el mismo in- 
ventor, tales que en 1912 la marina de guerra ale- 
mana introdujo en los buques el moderno compás 
giroscópico de tres giróscopos. Y en medida no es- 


perada creció la eficacia náutica de esa marina por 
el uso del nuevo instrumento. Hasta la posibilidad 
de la navegación submarina dala de la invención de 
la brújula giroscópica Anschuctz representa la mejor 
una fama mundial y fué introducirlo en las marinas 
de guerra y mercantes de muchos países. Hasta los 
enemigos de Uemania reconocieron <\n reserva que 
la brújula giroscópica \nschuclz representa la mejor 
solución del problema. Sus resultados son tan per- 
fectamente exactos que serán pocas las mejoras que 
puedan inventarse aun < 11 el Compás girósepo \ns- 
chuetz. 

La ventaja mayor de la brújula giroscópica es su 
independencia completa del magnetismo. .So la pue- 
de instalar en cualquier sitio y no necesita conside- 
ración alguna al construir el barco. Ya por eso sólo 
se ahorra gastos importantes en material ant ¡mag- 
nético. E11 barcos modernos con instalaciones de 
máquinas eléctricas, las influencias perturbadoras 
del magnetismo propio del barco y de las corrientes 
eléctricas sobre la brújula son tan fuertes que, ade- 
más de las precauciones ordinarias, se necesitan fre- 
cuentes eonqx'nsaciones molestas, que gastan mucho 
tiempo y que siempre están sujetas a miles de con- 
tingencias. Además, debe tenerse en consideración 
que la compensación del compás lleva consigo otra 
gran desventaja, pues debilita notablemente la es- 
casa fuerza directriz del camjx) magnético de la tie- 
rra. Al cambiar el rumlx) se aumenta aun más el 
error producido por la pereza de la rosa de! compás 
magnético, y el timonel no puede hacer rumbo 
guiándose solamente por ella, sino que debe fijarse 
también en puntos dé referencia como el sol, las es- 
trellas y las olas, si quiere determinar las guiñadas 
del barco y evitarlas lo más posible. 

Por lo contrario ; la fuerza directriz del compás 
giroscópico es extraordinariamente grande, pues el 
giróscopo de cierta masa gira a razón de 20,000 re- 
voluciones jx>r minuto y no indica el Norte magné- 
tico, variable, sino el verdadero Norte astronómico, 
v por eso no conoce la variación. Por su construc- 
ción acertada, el compás giroscópico resulta insensi- 
ble en alto grado contra las influencias exteriores y 
sus induraciones son de gran exactitud también cu 
mares tempestuosos. Las recaladas con toda precau- 
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ción, a las que en tiemjx> neblinoso obliga el com- 
pás magnético, quedan abolidas por el compás giros- 
cópico, cuya exactitud calma los nervios del oficial 
de derrota. Los siniestros frecuentes causados por 
perturbaciones magnéticas desconocidas quedan eli- 
minados. Las detenciones en parajes estrechos en 
tiempo de niebla son innecesarias. Resulta casi im- 
posible, como se sabe, el seguir un rumbo prefijado 
durante una navegación prolongada por medio de la 
rosa magnética, a menos que sea posible comprobar- 
lo durante ella por marcaciones astronómicas. 

Las ventajas más importantes del compás giros- 
cópico alemán Anschuetz sobre sus imitaciones en el 
extranjero, son : su suspensión Holán te sin fricción 
v su estabilidad absoluta contra el balance del bar- 
co. Estas ventajas permiten un trabajo estable de la 
transmisión eléctrica a los repetidores que en nú- 
mero ilimitado pueden ser conectados con el compás 
magistral. La rosa de los repetidores está exenta de 
la vibración tan molesta en otros sistemas, lo que 
hace posible agregar una rosa interior en las que el 
valor de sus divisiones corresponde a una rosa gran- 
de que tuviera 3,5 metros de diámetro. Esta «rosa 
minutera» indica en el acto la guiñada más pequeña 
del barco y con ella el timonel puede gobernar a rum- 
bo cual si estuviera barajando la costa. Su trabajo 
que antes requería mucha experiencia, maña y pre- 
sencia de espíritu, ha sido reducido a una función 
monótona, que jxira más ventaja aún, se puede con- 
fiar a una máquina automática. 

Tal aparato es el «Auto-Timonel Anschuetz», que 
desempeña el trabajo del mejor timonel con más 
exactitud que el más apto hombre. El motivo que 
ocasionó la invención de este aparato, fué la cons- 
trucción de un giróscopo-timonel para barcos rápi- 
dos sin dotación, guiados por radio-telegrafía. A pe- 
sar de la mala cualidad de tales barcos de no gober- 
nar bien, el nuevo auto-timonel dió resultados sor- 
prendentes que debían esperarse aun mejores en 
barcos construidos para uso normal. Que esta espe- 
ranza no ha sido fallida lo comprobaron los primeros 
viajes de ensayo en el vapor danés trasatlántico de 
pasajeros «Ercderik VIII», pues el aparato permitió 
aguantar el rumbo recto, jamás obtenido antes, a 
pesar de la mucha mar en el Atlántico. Este hecho 
hizo merecidamente gran sensación en los círculos 
náuticos. 

El pequeño timonel metálico trabaja sin descanso, 
día y noche ; no conoce ni fatiga, ni disminución de 
la atención, ni nerviosidad. Obedece instantánea- 
mente sin la menor pérdida de tiempo a cualquier 
impulso, transmitido a él por el compás giroscópico, 
de modo que no tolera guiñadas de importancia. \ sí , 
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además, el servomotor del timón no trabaja mucho, 
pues los movimientos del giróscopo son pequeños y 
en escaso número. 

El auto-timonel reduce considerablemente el tiem- 
po empleado en cualquier viaje, pues sabido es que 
cada movimiento de meter caña reduce la marcha 
del barco y aumenta el consumo de fuerza. Desde 
luego el gobernar con rumbo recto sin guiñadas re- 
presenta acortar el camino. En suma, se comprue- 
ba que el auto-timonel permite ahorros muy impor- 
tantes de tiem|x> y fuerza, factores de gran valor a 
bordo de un Ixirco moderno. 

El oficial de guardia o el personal de puente pue- 
den cambiar el rumbo mediante una sencillísima ma- 
nipulación. Esta facultad de cambiar de rumbo es de 
importancia vital en casos de maniobras de repenti- 
na necesidad, por ejemplo el maniobrar para evitar 
colisiones, cuando toda pérdtda de tiempo -y todo 
error en la transmisión de la voz de mando deben 
ser evitados. 

Además del auto-timonel, el compás giroscópico 
Anschuetz puede conectarse a otros aparatos. El más 
importante de éstos es la 

MESA CALCULADORA DE ESTIMA 

Esle aparato combina la velocidad con el rumbo 
que da el compás giroscópico Anschuetz, de manera 
que en cualquier momento y sin el menor traba jo de 
cálculo se marca la posición exacta de estima del bar- 
co. Un receptor combina los datos de la marcha, fa- 
cilitados por el indicador en el sentido N-S, E-O, o 
sen las diferencias en latitud y apartamientos y mar- 
ca así el camino exacto de un barco en la carta de 
derrota. 

Con lo dicho puede formarse una idea del gran 
progreso que obtiene la navegación moderna con la 
aplicación del compás giroscópico. El de más impor- 
tancia es el aumento inesperado de la seguridad en 
la navegación. Todos los cálculos náuticos se pue- 
den basar desde ahora en las indicaciones de dos 
instrumentos absolutamente exactos ; es decir, en el 
cronómetro y en el compás giroscópico. Antes, las 
indicaciones de la brújula magnética, que eran bien 
poco exactas, necesitaban además conti mámente las 
correcciones a base de curvas de variaciones, que 
debían ser renovadas todos los años, aparte de l # a po- 
sibilidad de perturbaciones magnéticas, calculadas, 
con los desvíos o incalculables. Dentro de pocos 
años el compás magnético solamente podrá desem- 
peñar en la navegación trasatlántica el papel de com- 
pás de fortuna p«ra el caso remoto de falta absoluta 
de corriente eléctrica. 

E. C. Erickk 
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BARCELONA CARA AL MAR 


Inauguración d.e la Escuela d.e Mar 


Para quienes como nosotros venimos desde hace 
muchos años lamentándonos de la indiferencia con 
que en nuestra región son vistas las cosas que con el 
mar se relacionan, no puede ser más halagadora la 
contemplación del cambio que se está operando, es- 
pecialmente en nuestra ciudad en todo cuanto a 
asuntos marítimos se relaciona. 

Barcelona, por fin, dirige sus miradas al mar. 
Pruelxi elocuentísima de ello es que en un intervalo 
relativamente corto, han tenido lugar acontecimien- 
tos de índole marítima de la más alta trascendencia 
para nuestra ciudad. 

La creación por nuestro Ayuntamiento de una cá- 
tedra de Derecho Marítimo’, confiándola a un hombre 
tan entusiasta y entendido como es el doctor señor 
Solé de Sojo ; la inauguración del Depósito Franco, 
el ensanche del término municipal hasta el Uobre- 
gat para emprender sin pérdida de tiempo la cons- 
trucción del grandioso Puerto Franco proyectado, v, 
por último, la inauguración de la Escuela de Mar, son 
actos importantísimos que honran a nuestra urbe y 
muy especialmente a quienes los han iniciado y lle- 
vado a feliz término. 

De los dos primeros nos hemos ocupado, con la ex- 
tensión merecida, en estas columnas ; hoy, con un 
íntimo placer vamos a hacerlo del último. 

El día 3 del corriente, a las nueve de la mañana, 
se inauguró solemnemente la Escuela de Mar que el 
Ayuntamiento ha levantado en la playa de la Barce- 
1 oneta, calle de la Concordia, junio a los Baños 
Orientales. 

Puntualmente llegó el alcalde señor Martínez Do- 
mingo, y poco después empezó el acto, reuniéndose 
los invitados en una de las salas de la Escuela. 

Muchos eran éstos : del Ayuntamiento, el alcalde, 
los regidores señores Nicolao, Barbev, Puig y Este- 
ve, Capdevila, Tomás, Blanqué, Bordas, Trius, Car- 
bí, Blajot ; funcionarios de la Comisión de Cultura 
señores Ainaud, Más, Gassol y Tarrago; maestros 
de la Escuela de Mar, Vcrgés, señorita Barba y mé- 
dico de la seccióón de Baños doctor Civit ; del Insti- 
tuto de Orientación Profesional señores Bricall y 
doctor Trias de Bes ; señores Audet, jefe del Cuerpo 
de Bomberos ; Yalls y Taberner, doctor Sicart, ins- 
pector-médico escolar ; señoras Sensat y Vallés, de 
la Escuela de Bosque; doctor Font y Qua, director 
de Museos ; Torres Ullastres y señora Baldó de To- 
rres \ Galí, del Consejo de Pedagogía ; Ribé y Puig 
Doménech, jefe v oficial del Ceremonial ; Ibarz, ins- 
pector de primera enseñanza ; Goday, arquitecto que 
planeó la Escuela ; doctores Alomar v Bellido ; rec- 
tores de las parroquias de San Pablo y de San Mi- 
guel ; señor Mestres, representando al Club de Na- 
tación ; doctor Pittaluga, catedrático de la Univer- 
sidad Central ; doctor Saye, señor Iglesias (don Ig- 
nacio), representaciones de las Escuelas Normales y 
de muchas otras entidades culturales. 

El presidente de la Comisión de Cultura señor Ni- 
colau d’Olwer, dió cuenta detallada del motivo que 
tuvo la comisión para llevar a término esta Escuela 
que se inaugura y los fines que ésta persigue. 


En el Ayuntamiento de Barcelona hace tiempo se 
planteó un problema, quizá el que exige más pronta 
resolución. La gran mayoría de los hijos de la ciu- 
dad sufren un estado de pobreza orgánica que los 
predispone a las más graves enfermedades. Buena 
prueba de ello son los datos estadísticos que arroja 
la inspección médica de los niños que toman baños 
de mar. 

La Comisión ha sacado dos lecciones de su institu- 
ción de Baños de Mar para alumnos ; el gran número 
de niños predispuestos y el excelente resultado que 
da para su salud la cura naturista de playa. 

De aquí nació la idea de ir a la erección de la Es- 
cuela de Mar para que pueda aplicarse a los más ne- 
cesitados las ventajas que tiene el clima marítimo, 
sol, agua, aire y la facilidad de poderlos acostumbrar 
al sport más completo, como la natación. 

Si en ninguna escuela, aunque sea de niños nor- 
males y sanos, no hay que qlvidar el problema de la 
educación física y la aplicación de todos los procedi- 
mientos que aconseja la higiene para hacer de los 
niños hombres fuertes y sanos, claro está que esa 
educación ha de tener una especial importancia en 
esta escuela. Atendiendo a su carácter eminentemen- 
te médico, lo que interesa ante todo es asegurar la 
vida de los educandos ; la instrucción es cosa secun- 
daria y los conocimientos que se les den serán los 
mayores que los niños enfermizos puedan adquirir 
con el menor esfuerzo. 

El señor Nicolau siente el entusiasmo de esta obra 
y lo expresa diciendo su esperanza de que los niños 
educados en la Escuela de Mar, además de ser salva- 
dos de enfermedades, serán amantes del sport y de 
la playa, v no quiere que esto se limite a unos cuan- 
tos niños, sino que se aprovechen todos los que lo 
necesiten. Porque si la primera enseñanza es un be- 
neficio aplicado a todos los niños por igual, también 
ha de multiplicarse esta obra l>enéfica hasta que sa- 
tisfaga todas Jas necesidades. Por hoy se ha hecho 
cuanto se podía material y económicamente. La ini- 
ciativa fué construir un pabellón modesto, pero el en- 
tusiasmo que crecía mientras se estudió el proyecto 
llevó al presente resultado : a una escuela que ofrece 
un bonito aspecto y que tiene salas espaciosas y dos 
pisos. 

En ella serán los niños tratados como se mere- 
cen y todo ha de redundar en beneficio de la ciudad, 
porque del buen trato recibido y de la idea de que 
los ciudadanos de hoy se preocupan de los niños ha 
de nacer en éstos el sentido más puro de ciudadanía. 

Se ha conseguido — dijo aún el señor Nicolau — vol- 
ver a Barcelona de cara al mar, pues no hay duda 
que la atención de Barcelona mirará a esta escuela 
con más simpatía quizá que a cualquiera de nuestras 
instituciones, y eso y la costumbre de concurrir los 
niños a la playa fomentará el amor al mar, que pa- 
recía olvidado por el ciudadano. 

Refiriéndose a la rapidez con que se ha construido 
e! edificio, dice que más que al entusiasmo que to- 
dos han sentido y a la consignación de los presupues- 
tos extraordinarios, debíase a la ayuda del alcalde, 
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que destinó gruesas cantidades de los fondos bené- 
ficos que pusieron en sus manos. 

El señor Martínez Domingo agradeció las palabras 
del presidente de la Comisión de Cultura, diciendo 
que si ésta le debe el haber destinado al edificio can- 
tidades disponibles, en cambio le ha dado la gran 
satisfacción de contribuir a una obra que ha de dar 
pingües’ resultados en el orden físico y moral de la 
infancia, que se dignificará venturosamente por la 
idea del infinito de que constantemente le estará ha- 
blando la luz del mar. 

Elogió la obra patriótica que ha realizado la Comi- 
sión de Cultura creando escudas para anormales, y 
confesó que una de las pocas alegrías que debía al 
cargo de alcalde era el de poder inaugurar esta últi- 
ma, por cuyo feliz comienzo daba la enhorabuena a 
la Comisión, al par que le ofrecía su incondicional 
concurso. 

Después de estos discursos, se enarlxdó la bande- 
ra de la ciudad y los invitados fueron obsequiados 
ron un champaña ; luego pasaron a visitar las depen- 
dencias del nuevo edificio. 

Es un edificio desmontable, de madera, construido 
por la casa Ribas y Pradell, sobre unas pilastras de 
('emento armado, que dejan por debajo paso a las 
olas en caso de borrascas. Consta de planta baja y 
un primer piso. 

En la planta están instaladas la Dirección, la en- 
fermería, dos salas grandes, destinadas a escuela y 
comedor y un departamento! de limpieza con máquina 
de lavar y la centrífuga de secar la ropa. Las dos 
grandes salas se destinan durante la temporada de 
baños y de sem ¡-colonia de playa a vestuario de las 
niñas. Anexa a la planta baja está la cocina de la can- 
tina escolar. 


En el piso primero se han instalado cuatro aulas, 
capacitadas cada una para 50 alumnos : dos para ca- 
da sexo y una gran sala central para conferencias, 
proyecciones, audiciones y comedor en días de mal 
tiempo. 

Bajo el edificio se halla el servicio de duchas. 

Como complemento del edificio hay en la playa un 
gran velario, que permitirá alternar las cines a sol y 
a sombra, para lo cual están los niños dotados de 
una silla plegable, aparte el mobiliario de las escue- 
las, que es espléndido y muy moderno. 

Atendiendo a la necesidad de un buen régimen 
alimenticio que tienen los niños para quienes s«* des- 
tina la escuela, les ofrecerá ésta una alimentación 
nutritiva. 

Almorzarán, comerán y merendarán en la escuela, 
y en casos determinados que el médico indique, se 
les dará una pequeña refección entre almuerzo y co- 
mida y otra entre comida y merienda. 

Las horas de escuela serán de ocho de la mañana 
a cinco de la tarde, según un horario en que las cla- 
ses no exceden de tres horas. 

La Comisión ha publicado un folleto informativo, 
lujosamente impreso en los talleres de Vilajuana y 
confeccionado por anormales. 

Con la fórmula de costumbre, el alcalde bautizó la 
barca que presta servicio de vigilancia en la Escuela 
de Mar con el nombre de «Naucica». 

El solemne acto dejó grato recuerdo' en el ánimo 
de cuantos fueron testigos de él y nuestras primeras 
autoridades municipales recibieron infinitas felicita- 
ciones por su plausible iniciativa. 

\ ellas une La Marina Mkrcantk la suya más sin- 
cera. 


La IslIdot de la asociación de armadores “Nave- 
gación lfbre Española** de Barcelona 


Siguiendo el curso de la crisis marítima v en cum- 
plimiento de acuerdo tomado en la última Asamblea 
general ordinaria celebrada por dicha Asociación re- 
referente a la actuación social, expuso a la considera- 
ción de sus asociados los siguientes extremos : 

Solidaridad entre los armadores. 
Para llegaba la unidad de fletes. 

«La Asociación de Armadores de buques de peque- 
ño tonelaje», de Bilbao, elevó con fecha 18 de mayo 
último, una exposición de motivos al señor ministro 
de Fomento, solicitando estudie la implantación de 
tarifas para el tráfico de cabotaje, con intervención 
directa del Estado (por medio de las Comandancias, 
Delegación de Hacienda u Oficinas al efecto) estudie 
y regule las operaciones de fletamiento. 

Por otra parte, los armadores de Torrevieja acor- 
daron las tarifas de máxima perfección para los servi- 
cios del pequeño cabotaje a los distintos puertos del 
Mediterráneo, Norte y Noroeste de Africa, Portugal 
y Rías gallegas. 

Examinado el asunto, aparece desde luego que el 
Gobierno por el artículo 4. 0 de la Ley de Subsisten- 


cias, ¡>odrá en casos excepcionales llegar a la tasa de 
los fletes de buques de nacionalidad española. Por el 
R. D. de 31 de mayo de 1918, artículo 2. 0 , quedaba 
encomendado al Comité del Tráfico Marítimo, orga- 
nizar las líneas para el cabotaje nacional ; y fueron 
aprobadas por R. O. del ministerio de Fomento de 13 
diciembre de 1917, las tarifas de fletes para el citado 
servicio, pero como el indicado artículo 2. 0 y los de- 
más por los cuales quedaba sujeta la totalidad de la 
marina mercante española al transporte de mercan- 
cías para la economía nacional, fué derogado por el 
R. D. de ii de septiembre de 1920, declarando di- 
suelto el Comité de Tráfico Marítimo. 

¿Cómo es posible volver al régimen anterior de las 
cinco* categorías y sectores marítimos, que nunca tu- 
vieron eficacia en la práctica? Y más con el control 
directo del Estado que significaría un gravamen más, 
por el expedienteo y la burocracia, además dé que la 
tasa sería siempre mínima y no de máxima percep- 
ción. 

El contrato de fletamento debe ser en absoluto li- 
bre, con arreglo a los artículos 652 y siguientes del 
Código de Comercio. 
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Para contrarrestar la competencia de las grandes 
compañías, deben los núcleos de armadores del pe- 
queño cabotaje, tanto de vela como de vapor, unirse 
y establecer sus tarifas con arreglo a las necesidades 
del tráfico y a las especiales características de sus 
buques, procurando en lo posible ponerse en contacto 
directo con los cargadores. 

Kn este sentido los cargadores de buques de vela 
de altura deben también unirse, estableciendo sus ta- 
rifas remu ñera doras dada la capacidad del transpor- 
te y condiciones de sus naves, procurando dedicarse 


pi eferentemente al tráfico de importación de prime- 
ras materias para la industria nacional y de aquellos 
productos agrícolas de América, Africa y Oeeanía 
que figuran con margen protector en nuestras rela- 
ciones comerciales, dadas las condiciones del r 'gi- 
men arancelario transitorio, promulgado en la «fia- 
ceta» de 19 de mayo pasado.» 

Verdaderamente es digna de todo encomio la la- 
bor de la joven y pujante Asociación y muy esjx*cial 
mente la de su infatigable Secretario ('¡eneral don 
Ramón Compte. 


Problemas marítimos 1 11 


Unas 480,000 toneladas, es decir, más de la mitad 
del tonelaje nacional, se encuentran inactivos en Ks- 
paña y en algunos puertos del extranjero, experimen- 
tando los efectos de la actual crisis de los transpor- 
tes marítimos. 

K 1 resto de nuestra flota mercante se sostiene con 
gran dificultad, realizando verdaderos sacrificios a 
expensas de exiguos sobordos, con los que apenas 
pueden atender las obligaciones c indispensables aten- 
ciones que requiere cualquier expedición trasatlánti- 
ca o costera. 

Bien conocida es la baja que se operó en la cotiza- 
ción mundial de los Aclámenlos, baja que no se ha 
producido, como era de esperar, en forma lenta y de 
progresiva disminución, sino tan bruscamente, que 
en el solo intervalo de unos días los fletes trasatlán- 
ticos descendieron de 125 chelines tonelada a 40 y 
hasta 35 chelines. 

Kn cambio, los carbones sostienen sus precios, y 
algunos se cotizan a 125 y 140 chelines tonelada en 
puertos carboneros del Atlántico. 

Si al elevado precio del factor combustible se su- 
ma el de las enormes tarifas que por ttxlos conceptos 
pesan sobre los buques, no sólo en los puertos de 
gran tráfico, sino también en los de escasa o nula ex. 
portación, se comprenderá el obligado retraimiento 
de las Compañías navieras, que hoy continúan pa- 
gando por concepto del seguro de su material, las 
mismas primas que abonaban durante el período de 
la guerra. 

Nada hemos de decir acerca del precio actual de 
los pertrechos y efectos navales que requiere la con- 
servación de un buque, ni tampoco de las elevad (si- 
mas facturas a que ascienden los trabajos en talleres 
de reparación, porque han aumentado en menos de 
cuatro años en más de un 70 y de un 139 por 100 res- 
pectivamente. 

Los gastos de entrada y permanencia en dique o 
varadero, aumentaron, como los de remolque y cual- 
quier otro servicio, hasta ios de auxilio, y respecto a 
las faenas de carga y descarga, estiva y desestiva, 
hoy son tres veces más costosas que hace cuatro 
años. 

Otro gasto obligado y que grava al flete, es el que 
tributan los buques por obras de puerto, no sólo en 
aquellos que se están construyendo, sino en los ya 
construidos o por construir. 

V sin detenernos a enumerar multitud de obliga- 


ciones secundarias, cuyas partidas aumentan consi- 
derablemente el renglón de gastos, se comprenderá 
la paralización de más de la mitad de nuestro tonela- 
je y la amenaza de que esta paralización aumente y 
con ella el daño que se infiere a la vida nacional, que 
no tardará en experimentar, las lamentables conse- 
cuencias que de ello se derivarán y a las que no serán 
ajenos los servicios ferroviarios que, como es sabi- 
do, viven y se desenvuelven a expensas del tráfico 
marítimo. 

¿Qué medidas oficiales se han adoptado para re- 
mediar el grave mal que para la economía representa 
la crisis que está atravesando nuestra Marina mer- 
cante? Ninguna que sepamos, y es doloroso tener 
que confesar que, en los planes de reeonst rtución 
nacional no aparezca nada de nuevo que signifique 
protección positiva y eficaz a nuestro tráfico marí- 
timo. 

K 1 asunto que nos cxmpa es de tal importancia v de 
tan vital interés, que no admite demora su resolu- 
ción ; abandonar nuestra Marina mercante v no pres- 
tarle el apoyo y la asistencia oficial que requiere en 
estos críticos momentos tan importante rama de la 
riqueza pública, equivale a entregar al pabellón ex- 
tranjero el enorme volumen del total de nuestro co- 
mercio marítimo que asciende a la respetable cifra 
de 1,250 millones de pesetas. 

Antonio López Rere a 


(1) Con el mayor gusto reproducimos este trabajo 
publicado por el señor López Perca en nuestro esti- 

mado colega el Diario del Comercio, de esta ciudad, 
pues en él, con gran competencia, se trata de un 
asunto de inmenso interés para nuestra Marina mer- 
cante. 
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Información general 


DE FERNANDO POO 

La pérdida dd « Antonico» 

\ continuación reproducimos íntegramente la in- 
formación que el corresponsal del l H C en Fernan- 
do Poo señor Y ¡cent envió a su importante diario y 
que éste acaba de publicar, para que el lector pueda 
apreciar el abandono en que nuestros gobiernos tie- 
nen a las comunicaciones marítimas intercoloniales 
en aquel Archipiélago, y como homenaje al heroico 
comportamiento de un capitán de nuestra Marina 
mercante don Víctor Urrutia, que mandaba el vapor 
«Antonico», recientemente perdido en aquellas agrias. 

Dice el señor Yicent : 

Repuesto de mis molestas dolencias, hijas del cli- 
ma y de mi larga permanencia en esta rica colonia 
española, vuelvo a coger mi modesta pluma para en- 
terar a los infinitos lectores de A B (' de un sueroso 
que merece llamar su atención y la del Gobierno de 
la Metrópoli. 

Desde que el contratista abandonó el servicio de 
comunicaciones intercoloniales, el lisiado, según el 
pliego de condiciones jxira la subasta de este impor- 
tantísimo servicio, se incautó de uno de los dos va- 
pores, del ya célebre en estos mares «Antonico», y 
con él, mal que bien, había comunicación entre la 
capital de la colonia y nuestras demás islas y terri- 
torios del Continente misterioso. 

Hace apenas un año se encargó del mando del «An- 
tonico» el capitán de la Marina mercante don Víctor 
l’rrutia, curtido en las luchas del mar en el Cantá- 
brico, tan bravio como imponente, y desde el primer 
momento se vió que este entendido marino vizcaíno 
era todo un lobo de mar, porque gobernaba su nave 
con gran precisión y notable pericia, luchando con 
gran éxito con los formidables tomaos de esta tie- 
rra, saliendo siempre victorioso en sus formidables 
luchas con los elementos y haciendo sus viajes con 
una rapidez a que no estábamos acostumbrados. Dí- 
galo sino su tremenda lucha con el tortuio del 9 de 
marzo, que asoló esta ciudad, y que sólo la valentía 
y sangre fría del marino bilbaíno pudo salvar al po- 
bre y débil «Antonico». 

En estas condiciones, el día 13 de junio salió de 
este puerto el «Antonico» con 22 pasajeros blancos, 
entre ellos nuestro respetado y venerado obispo, pa- 
dre Nicolás González, y como unos 400 negros indí- 
genas, que regresaban a nuestros territorios del Con- 
tinente, después de cumplidos sus compromisos co- 
mo braceros en estas fincas de la isla capital de la 
colonia. 

El buque iba gobernado tan sólo por su experto 
capitán y por un segundo maquinista, pues las plazas 
de piloto, contramaestre y primer maquinista hace 
tiempo que están sin proveer ; de modo que el capi- 
tán Urrutia tenía que atender a lodos los servicios, 
tanto en el mar como en los puertos en que tocaba. 

El «Antonico» tocó, como de costumbre, en la ba- 
hía de Concepción y por la noche salió de aquella ba- 
hía con rumbo a Bata. 

Sabe todo el mundo aquí que este veterano barco 
e*a un cascajo, a pesar de sus costosísimas y recien- 


tes reparaciones en el dique de Duala, pues su cas- 
co, viejo y desgastado por este clima, que todo lo 
destruye, tenía ¡loquísima resistencia y carecía para 
casos de siniestro de las necesarias bombas de achi- 
que y de botes de salvamento ; pero 110 había otra 
rosa con que atender a nuestros hermanos del Con- 
tinente de El oboy y de Annobón, y no había más re- 
medio que desafiar el peligro con tan débiles elemen- 
tos. 

Así las cosas, salió, como digo, el barco de Con- 
cepción con dirección a Bata, y al poco tiempo se 
encontraron con imponente marejada, que debió des- 
cuadernar alguna plancha de popa, abriendo una 
importante vía de agua. Esto sucedía a 50 millas de 
Bata. 

Al notarlo el capitán, porque el barco se hundía de 
popa, dejó el puente y bajó a las máquinas y bode- 
gas, y vió con horror que el barco se sumergía cada 
vez más y que el agua llegaba ya al departamento de 
máquinas ; y entonces, con su gran energía, ordenó 
al pasaje negro que se corriera hacia proa para darle 
estabilidad al buque con este contrapeso, ordenando al 
maqui insta a la vez que forzara las máquinas hasta el 
máximo para ver de avanzar, funcionando con gran 
actividad la bomba de achique ; pero el barco avan- 
zaba muy poco, a pesar de que el fuego de los hornos 
salía por la chimenea, y si el agua no subía en el in- 
terior del barco, tampoco bajaba. 

En este estado de angustia, nuestro virtuoso y 
santo prelado convirtió su camarote en confesonario, 
y allí acudían los pobres morenos en demanda de su 
absolución para el terrible viaje del que no se vuelve, 
logrando el insigne prelado con sus consejos y el ca- 
pitán Urrutia con sus energías dominar el pánico 
que se apoderaba del pasaje. 

Bajó mil veces a la máquina el esforzado bilbaíno, 
v vió con horror, sobre las dos de la madrugada, que 
el agua estaba a dos pulgadas de las calderas, y de 
alcanzarlas, dada la temperatura, la explosión era 
inevitable, deshaciendo el barco en añicos ; y enton- 
ces, revólver en mano para imponerse a los negros, 
ordenó echar al mar toda la carga, y aquellos pobres 
negros, con maravillosa energía, lo tiraron todo al 
mar, y, según me dice un testigo presencial, los pe- 
sados barriles de cemento caían como ligeras plumas 
en el embravecido mar. 

Como en el cargamento iban varias cajas de pe- 
tróleo, el incansable capitán ordenó a los negros que 
desfondaran las latas y tiraran el petróleo al mar, y 
organizó cuatro turnos de negros, que, con ellas y 
con todos los cacharros que había en el buque, ali- 
geraron de agua el barco, y con esta salvadora me- 
dida, secundada por más de 300 indígenas, y con ha- 
ber sacrificado la carga, lograron que el agua des- 
cendiera cuatro pulgadas, desapareciendo el peligro 
inmediato de que estallaran las calderas. 

Pero el día no venía, y la angustia del capitán era 
grande, porque las fuerzas de los pobres negros se 
agotaban, hasta que quiso Dios enviarles la luz del 
alba, y entonces el capitán, desde su destrozado 
puente, atinó a descubrir tierra ; pero eran las cos- 
tas de Punta M’Boude, peligrosas por los escollos, y 
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entonces, sin perder de vista la costa, pudo gol>er- 
nar el ingobernable buque, dirigiendo la proa hacia 
las costas de Bata, donde, en su arenosa playa, pudo 
embarrancar a las diez de la mañana, salvando a to- 
dos los pasajeros, que unánimes reconocían que a 
Dios y al inteligente y esforzado capitán don Víctor 
Urrutia debían sus vidas. 

Nuestros hermanos de Bata acudieron inmediata- 
mente con sus balleneras y cayucos para llevar a tie- 
rra a los náufragos y entonces el pobre «Antonico» 
se tumbó del costado de estribor en su lecho de are- 
na, y en la marea alta se sumerge desde la popa ha- 
cia la chimenea, y en la marea baja sale hasta la ba- 
randilla de la segunda cubierta, como para despedirse 
de aquellas playas, que le son tan conocidas, v a las 
que ha llevado tantas veces el alimento y la alegría 
para nuestros hermanos v las noticias, siempre es- 
peradas con avidez, de la madre Patria. 

Y una observación por vía de comentario : 

¿ Es humano' que un barco viejo, un verdadero cas- 
cajo, haya estado durante cuatro o cinco años pres- 
tando este servicio, con tan grave riesgo para las 
personas que en él tenían necesidad de embarcarse? 

¿Es humano que, ya que no había otro remedio 
que aceptar este único barco, no tenga durante me- 
ses y meses más personal para gobernarle que el ca- 
pitán y un segundo maquinista? 

Y ya que esto ha sucedido, y el capitán don Víctor 
Urrutia, con su competencia, sangre fría y energía, 
ha salvado la vida de 500 españoles que se vieron a 
dos dedos de la muerte, ¿no merece este esforzado 
marino más recompensa que regresar a España ce- 
sante ? 

¿Para cuándo son las cruces del Mérito Naval y la 
de Beneficencia? 

José Vickxt 

Santa Isabel, julio 1921. 

BARCELONA 

Según la prensa diaria de esta ciudad, la Compañía 
Transmediterránea cederá a una empresa mallorquí- 
na los barcos que eran propiedad de la Isleña Marí- 
tima, continuando el servicio como anteriormente la 
mencionada Isleña. 

El movimiento del puerto de Barcelona 

El movimiento de buques ocurrido en nuestro 
puerto durante el mes de junio próximo pasado ha 
sido el siguiente : 

Buques mercantes entrados, 326; y de guerra, 1 ; 
de estos eran : de vapor, 195 y de vela, 132 ; espa- 
ñoles, 256 y extranjeros, 71. Mayores de 100 tonela- 
das, 255 y menores, 72 ; con carga, 307 y en las- 
tre, 20. 

Clasificados por procedencia : de Europa, 288 ; de 
Asia, 1 ; de Africa, 18 ; de América, 19, y de Oeea- 
nía, 1. 

De cabotaje nacional, 232 y de altura o gran ca- 
botaje, 95. 

Han traído pasajeros : para el puerto, 6,241 y de 
tránsito, 3,541, o sea un total de 9,776 pasajeros. 

PALMA DE MALLORCA 

Se habla de que el reciente viaje del abogado de la 


Compañía Transmediterránea don Ernesto Anasta- 
sio a esta ciudad, está relacionado con el proyecto 
existente, según se afirma, de que una empresa ma- 
llorquína, que muy bien pudiera hallarse integrada 
por las mismas personas que componían la Isleña, 
va a quedarse con los vapores que aquélla poseía v 
que fueron traspasados a la Transmediterránea. 

Mucho desearíamos que los que durante tanto 
tiempo fueren vapores mallorquinos volvieran a ser- 
lo, pues consideramos indispon sable que nuestras I s- 
las posean una Ilota propia y, sin que ello signifique 
inmodestia, afirmamos que Ilotas como la que últi- 
mamente poseía la Isleña Marítima, tan pulcras, tan 
bien cuidadas y tan buenas, difícilmente se hallaban 
en el mundo entero. 

VIGO 

Concesión de un depósito flotante 

Se ha concedido autorización a la Sociedad «As- 
toreca, Azqueta v Compañía», para instalar en la ría 
de Vigo un depósito flotante de carbones minerales 
extranjeros para el aprovisionamiento de buques, de- 
terminándose que la fijación del fodeadero se hará 
por el comandante de Marina de acuerdo con el in- 
geniero jefe de Obras públicas de la provincia y con 
el administrador de la \duana. 

BILBAO 

Buques desamarrados 

En Bilbao ha sido armado el vapor «San Mamés», 
de los señores Mendigaren y Zabulla, de 747 tonela- 
das, el cual estaba en situación de desarme desde el 
de enero Itimo. Emprendió viaje a Gijón, para dedi- 
carse al tráfico de transportes de carbones. 

En este puerto se procede a alistar al trasatlántico 
«Infanta Isabel», de la compañía Emilios, el que rea- 
nudará su servicio entre ésta y los Estados Unidos, 

Nuestra Marina mercante 

En los astilleros Euskalduna ha comenzado la cons- 
trucción de dos nuevos buques de 6,000 toneladas. 
Son del tipo «cargo boat», de dos cubiertas, propios 
para carga general, y, según se dice, serán dedica- 
dos a la línea de carga general que la Compañía So- 
ta y Aznar explota actualmente entre Bilbao y los 
puertos sudamericanos. Los nombres de los buques 
en construcción son « Arantzamendi» y «Araya-Men- 
di». 

Se han verificado las pruebas de máquinas y cal- 
deras del buque « Artzamendi», el primer petrolero 
que sale de nuestros astilleros. También se ha pro- 
bado el « Arroteguimendi», de 5,800 toneladas. 

En una subasta verificada en Londres por los se- 
ñores Kellock han sido adjudicados a la Compañía 
bilbaína Sota y Aznar dos vapores de 9,250 tonela- 
das cada uno, construidos en talleres del Nordeste 
de Inglaterra, y otro construido en Bristol, de 5,500 
toneladas. 

La Compañía ha abonado 85,000 libras por cada 
uno de los dos primeros y 40,000 por el segundo, re- 
sultando el precio de la tonelada de los dos prime- 
ros a nueve libras, y el del segundo, a siete. 

Se asegura que la misma entidad espera adquirir 
en breve un buque de 15,000 toneladas. 
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VIZCAYA 

Astillero en construcción 

Con destino a la construcción de un astillero, se ha 
concedido a don Juan Cruz Anasagusti la ocupación 
de una superficie de 375 metros cuadrados, en el Ar- 
za de iiermeo (Y’izcava), habiendo de ejecutarse las 
obras con arreglo al proyecto del arquitecto don Pe- 
dro de Ispizua, e imponiéndose a esta concesión un 
canon pagadero a la Delegación de Hacienda de Yiz- 
caya a razón de diez céntimos de peseta al año por 
metro cuadrado de terreno ocupado. 

FRANCIA 

Nuevas construcciones 

La «Compagine des Batcaux du Nord» ha puesto 
en servicio su nuevo vapor « Roubaisien», cuvo pri- 
mer viaje ha efectuado ya, el que en unión del «Dun- 
kerquois» forman hoy su Ilota movilizada. 

Tiene, además, terminando en los astilleros los va- 
pores «Canim resien» y « Arlesién», que forman la se- 
rie de cuatro que había encomendado para su Ilota. 

Dichos vapores son gemelos y tienen un desplaza- 
miento de 5.500 toneladas, siendo su construcción 
adecuada para el transporte de vinos, a cuyo tráfico 
los destinan sus armadores. 

La flota mercante francesa 

Ln marina comercial francesa se componía en 31 
de marzo último de 2.963,142 toneladas en vapores 
y de 313,245 toneladas du buques devela, de los cua- 
les 120,674 toneladas están regentadas por el go- 
bierno. 

Kn dicha fecha había en construcción para la Ilo- 
ta mercante francesa 8 8,301 toneladas, de las que 
506,31 1 contriiyen.se en los arsenales franceses y 
361,970 toneladas en astilleros extranjeros. 

Lanzamiento 

K11 los astilleros de Cammel Laird v Compañía, de 
Birkenhead, ha sido botado al agua el nuevo vapor 
«General Chanzy», construido para la Compagine 
Genérale Trasatlantique, que lo destina a su línea 
postal de Marsella- \rgel. 

Dicho vapor, del -mismo tipo del «Duc dWnnale», 
desplaza aproximadamente 5,000 toneladas v sus pro- 
pulsores se componen de dos hélices, movidas por 
dos juegos de turbinas Parsons, alimentadas por seis 
calderas que consumen carbón o mazout, indistinta- 
mente. 

Nueva línea 

Según el «Reogadski Dvenik», de Belgrado, anun- 
cia que una sociedad de navegación francesa organi- 
zará una línea de navegación a vapor entre los puer- 
tos de Trieste, Ragusa, Argal, Burdeos y Amberes. 

La navegación en el Báltico 

Han quedado abierto a la navegación, después de! 


deshielo, el puerto de Kenny y todos los demás del 
distrito. 

Lanzamiento 

La semana última tuvo lugar en los arsenales de 
«Eorges et Chanticrs de La Seyne», el lanzamiento 
al mar del nuevo* cargoboat, mixto, denominado «Gtta- 
ruja», construido por encargo de la entidad marse- 
11 esa «Societé Générale de Tronsports Marítimes a 
Vapeur». 

El acto del lanzamiento resultó con el más lisonje- 
ro éxito, habiendo» dirigido las maniobras del lanza- 
miento el ingeniero d rector de los astilleros. 

Las principales características del «Guaruja» son : 
dimensiones, eslora 109*80 metros; manga, 14 me- 
iros y puntal, 8.10 metros. Desplazamiento a plena 
carga, 7,700 toneladas y tonelaje bruto-, 5,000 tone- 
ladas. 

Sus medios propulsores serán dos turbinas a va- 
por con motores eléctricos que permitirán un andar 
de 14 nudos en marcha de trasatlántico y de 10*40 nu- 
dos en la de buque de carga. 

Dicho vapor está destinado a prestar su servicio en 
la línea de Marsella a la América del Sur. 

El citado vapor es el primero de los dos buques 
del moderno sistema inglés «Sisterships», que la em- 
presa ha encargado en dichos astilleros. El segundo 
vapor s«e denominará «Ipanema». 

De construcción naval 

Después de los Estados Unidos, ocupa el primer 
lugar Inglaterra (incluso los Dominios), que en 1920 
ha construido 721 buques con un tonelaje total de 
2.250,268 toneladas, contra 875 y 1.975,000 respec- 
tivamente en 1919. Por ennsiguiente, la producción 
ha aumentado con respecto al tonelaje y ha dismi- 
nuido en el número de buques. 

Ocupa el tercer lugar el Japón, que en 1920 ha 
construido 140 buques con toneladas 456,642 ; si- 
guen Holanda, con 99 buques v 183,149 toneladas 
(46,000 toneladas más que en 1919) ; e Italia, con 82 
buques y 122,190 toneladas. El buque de mayor to- 
nelaje botado durante el año es el italiano «Carrac- 
ciolo», de 25,000 toneladas. Francia botó 50 buques 
con 93,449 toneladas, para lo cual ocupa el sexto lu- 
gar en la estadística. Los países escandinavos, Dina- 
marca, Suecia v Noruega, dan juntos un total de 
1 16 buques, con 165,347 toneladas, o sea unas 17,000 
toneladas más que en el año anterior. 

Según estas estadísticas, la producción española 
ha sido inferior en 6,659 toneladas a la del año an- 
terior. Entre los buques botados al agua figuran el 
trasatlántico «Alfonso XIII», y otros con tonelaje 
que oscila entre 5,000 y 6,000 toneladas. 

Aviso a los navegantes 

Francia (Costa. Oeste). Royán, Roya. — Una !x>va 
biconina «blanca» ha sido fondeada para señalar el 
sitio que ocupa en la rada Royán el remorcador del 
servicio de las prácticas del Gironda. 

Posición aproximada: 45 o 36*, 52” X., y i° 01’, 
46” \V. de Grcemvick. 
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Remolcadores con motores a. aceites pesados 


El empleo de los motores a aceites pesados 
(Diesel y Semi-Diesel) para la propulsión de re- 
molcadores, ha aumentado en los últimos años de 
tma manera considerable, l anío en Inglaterra co- 
mo en Escandinavia y América, los remolcado- 
res a motor substituyen en gran parte a los re- 
molcadores a vapor, y por todos conceptos sería 
conveniente que España siguiera el ejemplo ele 
naciones que van a la cabeza de todo adelanto. 


de los motores Semi-Diesel, modernos, es tan se- 
guro como el de las máquinas do vapor ; reunien- 
do además- una serie de ventajas en favor suyo, 
como son : mayor economía en el consumo de 

combustible, menos espacio necesario para el apro- 
visionamiento del mismo, también ahorro de es- 
pacio en la maquinaria, menos personal para los 
cuidados tic la misma, etc’. 

El adagio antiguo de que «quien compra caro, 


REMOLCADOR f 




Para fuerzas superiores a 500 IIP. ef., se em- 
plean con preferencia los motores sistema Diesel 
y para fuerzas inferiores, los de bulbos incandes- 
centes, o sean los Semi-Diesel, que resultan mu- 
cho más sencillos y de más fácil manejo. Desde 
que esta clase de motores empezó a emplearse 
en la marina mercante, hará unos 20 años, han 
ido introduciéndose sucesivamente mejoras y o 
trucciones nuevas, aconsejadas por la experien- 
cia, que han conducido a tal mejoramiento, que 
raya en la perfección. 

El funcionamiento de las marcas principales 


compra baratón se adapta especialmente en la cues- 
tión de motores. Los motores Semi-Diesel, ver- 
daderamente buenos, son muy pocos, aunque co- 
nocidos por todas partes ; pero por desgracia, 
en nuestro país, tenemos ejemplos de algunos na- 
vieros que seducidos por el bajo precio han de- 
jado de comprar una marca acreditada, pagai 
bien pronto caro su error pues se han visto < 
gados más tarde, a adquirir una marca de reco 
nocida reputación. 

Nuestro colega inglés «The Motor Boat», en 
uno de sus últimos números da cuenta de un par 
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de remolcadores botados recientemente y que cons- 
tituyen un buen ejemplo de embarcaciones mo- 
dernas. 

Lo* barco? de referencia (Figs. i y 2), están 


construidos de acero, en unos astilleros cerca de 
Londres, y tienen las siguientes característica? : 
Eslora, 75b 
Puntal, g\ 

Manga, 16’ 3”. 

('alado en popa con 10 toneladas de combus- 
tible a bordo, 8’ 8”. 


bajos de salvamento. El motor propulsor acciona 
la bomba de achique del barco. Las naves perte- 
necen a una de las compañías más importantes 
de remolcadores del Támesis, que tiene el pro- 


pósito de, en lo sucesivo, sólidamente añadir bar- 
cos a motor a su flota. En el viaje de pruebas 
de las dos citadas embarcaciones, cada una re- 
molcó 600 toneladas en barcazas. La velocidad 
de dichos remolcadores es de más de 10 millas. 

A continuación citamos algunos ejemplos de 
remolcadores provistos de motores Bolinder : 



NOMBRE 

ESLORA 

MANGA 

CALADO 

HP. eí. 

CANTIDAD 

VELOCIDAD 

en m. 

en m. 

en 111 . 

MOTORES 

en nudos 

Samojed. . . 

— 

11,58 

3- 

480 

2 

8,- 

Pioneer . . . 

22,6 

5- 

— 

240 

1 

11 - 

Scolowcy . . 

31,39 

7,— 

1,6 

240 

2 

7- 

Vicar .... 

— 

5,64 

1,- 

240 

1 

10 ,— 

Bolinder Vil . 

24,45 

6,7 

3,4 

160 

1 

7,5 

Miri .... 

25,67 

5,56 

1,67 

160 

1 

9,5 

Nicolai . . . 

28,97 

6,4 

-• 

160 

1 

8,- 

Esperanza . . 

18,29 

3,96 

1,74 

120 

1 

10 ,- 

Trones . . . 

22,86 

5,18 

— 

120 

1 

10 ,- 

Novator . . . 

19,20 

4,57 

1,06 

100 

2 

9,- 

Alexandra . . 

16,76 

3,88 

0,88 

80 

2 

10 - 

Pernau . . . 

21,45 

4,67 

0,18 

80 

2 

9,- 


Cada uno de ellos está provisto de un motor 
Bolinder de 350 HP. ef. de 4 cilindros, direc- 
tamente reversible y tienen como maquinaria au- 
xiliar, motores de aceites pesados que accionan 
una dinamo (1 i Kw. 110 volts, 13*6 amp.) ; 
y potentes bombas para incendios y demás tra- 


Otro ejemplo interesante, es el del remolcador 
«M. L. Hanlon» en el puerto de San Francisco, 
donde está trabajando intensamente, muy ame- 
nudo, día y noche, desde hace más de 6 años. 
Sus características son las siguientes : 

Eslora, 71* 5”. 
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Manga, 17* S”. 

Calado, 7* 6”. 

Está provisto de un motor Bolinder de 
160 HP. ef. y anda unas 9 ? millas por hora. 
Está construido de madera. 

Cuando remolcó el «Manga Reva», que se ve 
en la Fig. 3, alcalizó una velocidad de 6 ¿ millas. 
Otra instalación interesante, es la de un re- 


motores Semi-Diesel, con el combustible que pue- 
de adquirirse hoy en España, resulta a razón de 
unos 8 céntimos por caballo hora, o sean, 8 pe- 
setas por. hora en un motor de 100 IIP., es fácil 
comprender que estos motores cada día resultan 
un competidor más peligroso de las máquinas de 
vapor, cuyo entretenimiento, como queda dicho, 
es mucho más caro. 



molcador americano, de acero, moderno, cuyas 
características son: 

Eslora, 82’ 6”. 

Manga, 18’ 6”. 

Calado, 7*. 

Provisto de un motor Semi-Diesel, Fairbanks 
Morse, de 6 cilindros, y además 2 motores de 
aceites pesados que accionan una dinamo y una 
bomba. 

Si se tiene en cuenta que el consumo de los 


Entre la marina mercante española, no faltan 
ejemplos que manifiestan los deseos de seguir el 
desarrollo de la técnica marítima y confiamos en 
que este ramo tan interesante, de que hemos tra- 
tado brevemente, no quedará olvidado. 

Como amantes de la marina española, serí* 
nuestra mayor satisfacción, la de poder añadir 
algunos ejemplos a los ya citados ; pero de ins- 
1 ilaciones nacionales de primera clase. 

Jaime Font Mas 


T ■ ^ t TT XI X m \T X* JS Cl/ X Fábrica de Galleta para Buques y Panadería de 

Casa fundada en 1802 JOSE PBlrl M Y EJFl 

Exportación üe Galleta a todos los puertos de España y Ultramar. el mejor alimento vegetal propio 

para la navegación, por su conservación indefinida. Premiado con Medalla de oro y Cruz de mérito, en la Exposición de Higiene de Milán (Italia) 1919 

Paseo Colono ^ ^ r ~+ T O TVT A «•uottrtwali Meroed» ^ 

Meroed 44 U ü Teleíono, UO A. 
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De exportación. 

• *♦ l*’: .r Í¡. • • V,- * * • 


Por el Ministerio de Hacienda ha sido pro- 
mu Igarhi la’’ Siguiente Real Orden: 

limo. Sr. : Las 1 numerosas disposiciones que 
desde el comienzo de la guerra hubo necesidad 
de dictar, en otfden al régimen de exportaciones, 
para prevenir o atehuar, en 16 posible, la reper- 
cusión que en el mercado nacional produjera 
aquel Conflicto, disposiciones que en muchos ca- 
sos eran contradictorias, ya que atendían a las 
circunstancias especiales del abastecimiento en un 
momento dado, aconsejaron la conveniencia, para 
facilitar la aplicación de las mismas, de recopi- 
larlas en un solo texto legal, objeto de la Real 
orden del suprimido Ministerio de Abastecimien- 
tos, fecha 5 de Enero de 1920, publicada en la 
(¡aceta de Madrid del día 8 del mismo mes y 
año. 

Aprovechando tal oportunidad, se eliminaron 
de las listas de prohibiciones, por no existir ra- 
zones praa mantener respecto a ellos tal restric- 
ción, muchos artículos ; y como quiera que la 
nuevá situación de los mercados ha permitido 
suprimir en gran número de casos las trabas que 
existían para su libre circulación y envío fuera 
de España, con lo cual, se ha venido a complicar 
el conocimiento, tanto para el comercio como para 
los funcionarios, del régimen hoy vigente en ma- 
teria de exportaciones, este Ministerio juzga que 
ha llegado el momento ele dictar una disposición 
general, basada en la misma estructura que la 
ríe la citada Real orden del 5 de Enero de 1920, 
recogiendo en ella las disposiciones últimamente 
dictadas, a propuesta del Ministerio de Fomento, 
que modificaron él régimen de exportación y sim- 
plificando todavía más la lista de artículos prohi- 
bidos, de forma que ésta quede reducida a aque- 
llos en que así lo aconseje el interés nacional y 
suprimiendo al mismo tiempo las regulaciones 
hasta ahora estatuidas para otros muchos, res- 
pecto de los cuales la experiencia viene demos- 
trando que han podido y pueden exportarse sin 
que ello constituya peligro alguno para el abas- 
tecimiento interior ni para la buena marcha de 
nuestras industrias. Y asimismo procede reducir 
la cuantía del gravamen establecido para algu- 
nos productos, por resultar éste excesivo en las 
circunstancias actuales de mayor normalización. 

En su virtud, 

S. M. el Rey (q. D. g.), conformándose con 
el informe emitido, acerca del particular por el 
Ministerio de Fomento, se ha servido disponer 
qué para el régimen de exportaciones se apliquen 
'las prevenciones siguientes : 

Primera. Artículos prohibidos a la exporta- 
ción : 

Algodón en rama (excepto el algodón hidró- 
filo y los desperdicios de algodón). 


Carbones minerales y cok. 

Cereales y sus harinas. 

Chatarra (hierro y acero en objetos inutili- 
zados). 

Estopas e hilazas de lino. 

Forrajes (alfalfa y heno). 

Ganados vacuno, lanar, cabrío y de cerda. 

Gasolina. 

Huevos. 

Pan común. 

Papel viejo. 

Patatas. 

Petróleo. 

Plata y oro en monedas. 

Recortes de papel. 

Rollizos de madera de todas clases, cuyo diá- 
metro exceda de 25 centímetros. 

Tabaco elaborado. 

Trapos blancos de fibras vegetales. 

Traviesas de madera para ferrocarriles de an- 
cho de vía normal española ; y 

Yute en rama. 

Segunda. Artículos sujetos en su exporta- 
ción al solo requisito del pago del gravamen, que 
se indican : 

Alpiste. Gravamen de 5 pesetas por loo ki- 
logramos. 

Cacahuet, cañamones y demás semillas olea 
g inosas. Gravamen de 2 pesetas por ioo kilo- 
gramos. 

Calzado. Gravamen de o’ 7 5 pesetas por ki- 
logramo. 

Calzado de lona, pana o de cualquier otro 
tejido, con suela de cuero y las zapatillas de 
dicha materia. Gravamen de 0*25 pesetas por ki- 
logramo. 

Carbón vegetal. Gravamen de 5 pesetas por 
100 kilogramos. 

Embutidos. Gravamen de 10 pesetas por 100 
kilogramos. 

Ganados: Caballar, caballos castrados, 25 

pesetas por cabeza; ídem enteros, 50 ídem. id. ; 
yeguas, 75 ídem, id. ; potros, 40 ídem, id. 

Mular, 25 pesetas por cabeza. 

Asnal, 5 ídem, id. 

Toros de lidia, 50 ídem, id. 

Jabón común. Gravamen de 2 pesetas por 100 
kilogramos. 

Jamones. Idem de 25 ídem, id. 

Mijo. Idem de 5 ídem, id. 

Pastas para sopa. Idem de 5 ídem, id. (Se 
exceptúan del gravamen las cantidades de pastas 
para sopa que arroje el saldo de la cuenta co- 
rriente por importaciones de trigo, según el ré- 
gimen anterior). 

Veza y alberjones. Gravamen de 5 pesetas pox 
100 kilogramos. 
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Yesos. Idem de 5 ídem, id. 

Tercera. Exportación en cantidad limitada 
y sujeta al pago del gravamen : 

Alubias : Hasta 4,000 toneladas. Gravamen, 
3 pesetas 100 kilos. 

Garbanzos : Hasta 4,000 toneladas. Idem de 
2 ídem, id. 

Patata temprana : Hasta 40,000 toneladas. 

Gravamen de 10 pesetas por tonelada. 

Pieles curtidas: Hasta 150 toneladas. Grava- 
men de 0*25 pesetas kilo. (Esta cantidad es in- 
dependiente de la que representaban las conce- 
siones especiales acordadas con areglo al régimen 
anterior, del Comité oficial de Pieles, Curtidos y 
('alzado, cuyas concesiones, al quedar anuladas 
por la parte no utilizada, han pasado a acrecen- 
tar el cupo antes señalado) ; y 

Puntales de pino de diámetro mínimo inferior 
a 25 centímetros : Hasta 30,000 toneladas anua- 
les. Gravamen 4 pesetas por tonelada. 

Cuarta. Exportación de artículos con liber- 
tad de gravamen, pero en cantidad limitada : 

Aceite de oliva : Hasta 30,000 toneladas, en 
el régimen libre establecido por la Real orden 
fecha 2 del corriente mes, cuya exportación se 
llevará a cabo por las Aduanas de Barcelona, 
Tarragona, Valencia, Palma de Mallorca, Má- 
laga, Sevilla, Valencia de Alcántara, Vigo y San- 
tander. 

Cemento: Hasta 100,000 toneladas. 

Pieles vacunas sin curtir: Hasat 1,000 tone- 
ladas. (Esta exportación habrá de realizarse por 
las Aduanas principales y por la de Irán ; y la 
de las pieles curtidas, señaladas en el apartado 
anterior, por las de Por-Bou, Barcelona, Palma 
de Mallorca, Valencia, Cádiz, Vigo, Coruña, Gi- 
jón, Santander, Bilbao, Irán, Badajoz y Valen- 
cia de Alcánatra). 

Quinta. Artículos sujetos a condiciones es- 
peciales a su exportación : 

Aceite de oliva, por el régimen de bonos, 'has- 
ta 20,000 toneladas, con arreglo a las formalida- 
des establecidas en las Reales órdenes de 20 de 
Abril y 30 de Mayo últimos. 

Aceite de orujo, que podrá expedirse por los 
fabricantes por las mismas Aduanas habilitadas 
para la exportación del aceite de oliva, utilizando 
envases que lleven la indicación de tratarse de 
aceite de orujo, y el nombre del fabricante ex- 
pedidor. 

Azúcar: Hasta la cantidad de 25,000 tone- 
ladas, en las condiciones que fija la Real orden 
de 6 de Junio último. 

Traviesas de madera para ferrocarriles cuyo 
ancho de vía no sea el normal de las líneas es- 
pañolas, mediante autorización especial en cada 
compra propuesta del Ministerio de Fomento. 

Sexta. Para la exportación de los artículos 
-cuya cantidad es limitada no será precisa auto- 
rización especial alguna ; pero por esa Dirección 


general se llevará estadística diaria de las ex- 
portaciones que se realicen con objeto de sus- 
pender éstas cuando resulten cubiertos los cupos 
fijados, y en ellos se computarán las cantidades 
que se hubieren exportado a partir de las fechas 
de las disposiciones que autorizaron las exporta- 
ciones respectivas. 

Sé piba a. Los productos a que se refiere la 
presente Real orden, tanto de exportación prohi- 
bida como los que la tienen gravada, limitada o 
condicionada, podrán exportarse libremente cuan- 
do se destinen a abastecimiento de las plazas es- 
pañolas del Norte de Africa, ('ananas, Río de 
Oro, Fernando Póo y zona de influencia española 
en Marruecos, sin otra formalidad que la presta- 
ción en las Aduanas de embarque de las garan- 
tías necesarias basta acreditar la llegada y des- 
carga de las expediciones a los puntos de des- 
tino, con arreglo a lo dispuesto en la Circular de 
esa Dirección general fecha 22 de Diciembre de 
1916, Real orden de 4 de Marzo del año actual 
y demás disposiciones complementarias. La ex- 
portación desde dichos territorios, de las mismas 
mercancías, quedará sometida a las condiciones 
que respecto a ellas se establecen para la Penín- 
sula. 

Octava. Continuarán habilitándose exporta- 
ciones libres de derechos en las Aduanas fie la 
zona Sur de España, de las provisiones, pertre- 
chos, ganados y otros artículos gravados prohibi- 
dos o condicionados a la exportación, cuando se 
destinen por vía Tánger, para el abastecimiento 
del Ejército que opera en Marruecos, en la forma 
y condiciones que establece la Real orden de 2() 
de Mayo de 1916. 

Novena. Se considera subsistente el régimen 
de exportación con destino a Tánger o su zona, 
establecido por la Real orden del suprimido Mi- 
nisterio de Abastecimientos de fecha 3 de Marzo 
de 1920. 

Décima. Todos los demás artículos que no 
se hallen expresamente enumerados en la presente 
Real orden podrán exportarse en régimen nor- 
mal ; y 

Undécima. Quedan derogadas todas las dis- 
posiciones que se opongan a cuanto se previene 
en la presente Real disposición. 

De Real orden lo digo a V. I. para su co- 
nocimiento y efectos correspondientes. Dios guar- 
de a V. I. muchos años. Madrid, 12 de Julio 
de 1921. — Ordóñez. — Señor Director General de 
Aduanas. 


Compañía Anónima Es- 
===== pañola de - 
Seguros y Reaseguros 

CAPITAL: Pesetas 2.000,000 

Domicilio Social: Rambla de San 3osé. 13. entr.° 

Teléfono 1591 A.-BARCELONA 
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ED1 sport náutico en Cataluña 

. ; 


Afortunadamente va tomando incremento la 
afición al sport náutico en nuestra tierra. 

Así lo demuestran las constantes manifestacio- 
nes que de dicho bellísimo sport van teniendo 
lugar en nuestras costas. Aunque no es nuestra 
revista una publicación al sport dedicada, con el 
mayor gusto damos a continuación la reseña de 
dos actos que prueban de manera que no da lugar 
a dudas, que Cataluña empieza a dedicar a los 
sports de mar la atención que merecen. 

Una región que, como la nuestra, posee im- 
portantes puertos y trozos muy extensos de costa, 
cuya belleza es por lo menos igual a otras cos- 
tas mediterráneas, bien merece que sus habitantes 
no sean los últimos en admirar sus bellezas. 

Los actos realizados últimamente y que mucho 
dicen en loor de nuestros sportmen náuticos, son : 
el Campeonato de España de outtrigers a 4 y «S 
remeros y las regatas-crucero a Blanes. 

CAMPEONATO DE ESPAÑA 

DE OUTRIGGERS 

En la tarde del 21 del corriente se efectuaron 
las regatas de «outriggers», correspondientes al 
Campeonato de España. 

En primer lugar se celebró la regata a cuatro 
y timonel, disputándose los remeros de ambos 
clubs la Copa Sedó, ofrecida galantemente por 
el digno presidente desl Real Club Marítimo. 

La tripulación del Real Club Marítimo estaba 
compuesta por Dalmau, Balada, Blanco, Coll y 
timonel Cuadrada, y la del Club de Mar, por 
Perañe, Vidal, Gudayol, Seriñá y timonel Mar- 
tínez. 

El trayecto a recorrer era de dos mil metros 
en línea recta. 

La salida fue dada por el señor Sassanedas, 
muy cerca de la boca del Puerto. 

La lucha entablóse reñidísima entre ambas tri- 
pulaciones, venciendo el «Pere-Martell », del Club 
de Mar, al «Ulises», del Real Club Marítimo, por 
siete segundos de ventaja. 

El embalage final de los del Club de Mar fue 
formidable. 

A continuación se realizó la segunda regata, 
a ocho remeros y timonel. 

La salida de los dos «outriggers» fue sencilla- 
mente admirable, emprendiendo rápida boga las 
dos tripulaciones, que estaban compuestas, la del 
Club de Mar, ((Catalunya», por Vila, Marín, Gi- 
ralt, Cárdenas, Font, Vallhonrat, Comes, Canals 
y timonel Martínez, y la del Club Marítimo, «Lu- 
chas», por Badías, Balada, Serramalera, Parés, 
Lamarca, Coll, Blanco, Pérez y timonel Cua- 
drada. 

I-a tripulación de Cuadrada, con gran empu- 
je, fue en línea recta hacia la meta ; la de Mar- 
tínez, por efecto de buscar las aguas mansas, jun- 


to a la escollera, se desvivó algún tanto, dando 
con ello lugar a distanciarse de sus adversarios. 

Al final embalaron con gran empuje, pero sus 
contrincantes redoblaron asimismo sus esfuerzos, 
ganando el Real Club Marítimo por tres segundos 
de diferencia. 

Los marítimos entraron en posesión por un 
año del challenge Juan Camps, magnífica copa 
creada a la memoria del que fue gran deportista 
y donada por don Rafael Morató Sanesteva. 

La organización, confiada al Club de Mar, 
resultó excelente bajo todos conceptos, quedando 
reconocidos los periodistas deportivos al Comité 
organizador por haberles invitado a presenciar la 
regata desde uno de los moto-boat del jurado. 

REGATA-CRUCERO A BLANES 

El sábado, 20 del corriente, a las siete y me- 
dia de la mañana, salieron del puerto de Bar- 
celona las embarcaciones que en la carrera debían 
tomar parte. 

Si se tiene en cuenta que el viento fué muy 
calmoso en la mayor parte del trayecto y que la 
distancia a cubrir era de 36 millas, se ve que 
los tiempos empleados fueron relativamente pe- 
queños. 

Se clasificaron : 

1. ° «Cospita» de don José Mata, que hizo la 
travesía en 7 horas, 9 minutos. 

2. ° «Mercedes» de don Euscbio Bertrand, en 
7 horas, 9 minutos, 10 segundos. 

3. 0 «Alga» de don Manuel Bertrand, en 7 
horas, 22 minutos, 30 segundos. 

4. 0 «Caspita» del señor Berliand, en 7 horas, 
27 minuto?, 30 segundos. 

5. 0 «Fera» de don J. Amat, 8 horas, 33 mi- 
nutos. 

6.° ((Perla» de don M. Coll, 8 horas, 45 mi- 
nutos. 

El domingo se celebraron regatas en agua? de 
Blanes, reinando fuerte viento de S. O., que obli- 
gó a las fragatas embarcaciones a hacer rizos. 

Fué la carrera interesantísima, clasificándose 
de la siguiente manera : 

i.° «Bariola», copa de honor y copa serie de 
6 metros. 

2. 0 «Mercedes», 2.° premio de 6 metros. 

3. 0 «Caspita», de 6 metros. 

4. 0 «Aga», copa Sonderklasse. 

5. 0 «Perla», copa crucero. 

A causa de la fuerte marejada reinante, se 
suspendieron las regatas de embarcaciones tripu- 
ladas por señoritas. 

Se aprovechó el acto para abrir una suscrip- 
ción a favor de los hijos de Blanes que luchan en 
Africa, recogiéndose 2,000 pesetas. 

En resumen : una bella fiesta. 
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BARCELONA 

Fallecimiento 

Tras de larga enfermedad falleció a la avan- 
zada edad de 78 años el práctico mayor del puer- 
to, don José Gispcrt y Coma?, habiendo concu- 
rrido a su acto del entierro todos sus compañeros 
francos de servicio y muchos amigos del Comercio 
y de la Marina, para testimoniar el aprecio y con- 
sideración que por su bondadoso carácter se supo 
granjear. 

A su familia le enviamos nuestro más sentido 
pésame por tan sensible perdida. 

Nueva disposición 

Por real orden del ministerio de Marina ha 
sido prolongado el plazo concedido a los buques 
para ponerse en condiciones de salvamento con 
arreglo a lo dispuesto en la real orden de 18 de 
Enero del corriente año, hasta el primero de Ene- 
ro del próximo año de 1922. 

CORUÑA 

En las proximidades del Cabo Villano emba- 
rrancó el grandioso trasatlántico norteamericano 
«Black- Arrow». 

Se asegura que el buque está sujeto por las 
peñas de un bajo, que se cree muy difícil pueda 
ser puesto a flote. 

En el casco se han abierto dos grandes bo- 
quetes, por los que el agua ha invadido las bo- 
degas 1 y 2. 

Los cincuenta y dos pasajeros que iban a bor- 
do, algunos con destino a Santander, y la tri- 
pulación, fueron recogidos y conducidos a Cama- 
riñas, donde han sido solícitamente atendidos. 

Parece que la causa del siniestro ha sido la 
niebla. 

Desplaza este buque 13,000 toneladas, tiene 
3,657 de registro y lo manda el capitán Mr. Wolk. 

Mide 409*3 pies de eslora, 52*7 de manga y 
27*9 de puntal, y había sido construido en los 
astilleros de Hamburgo en 1882. El «Black- 
Arro\y» fue uno de los buques alemanes de que 
se incautaron los Estados Unidos al comenzar la 
guerra europea. 

SANTANDER 

Nuevo remolcador 

Por una nueva empresa santanderina ha sido 
adquirido el vapor remolcador «Tritón», el que 
prestará servicio en aquel puert¿). 

El vapor se llamaba «Eduardo», datando su 
construcción del año 1914, qu feué lanzado al 
agua en los Astillero? del Ncrvión de Bilbao. 

El casco es de acero. Su máquina de triple 
expansión desarrolla una fuerza de 325 caballos. 


Está dotado de tanques para agua, capaces 
para 80 tonelada?. 

Tiene 27*45 metros de eslora y 5*90 de puntal. 

Posee cuantos adelantos modernos se conocen 
en esta clase de buques. 

El Convenio Comercial 

entre España y Bélgica 

Los gobiernos de España y Bélgica han con- 
venido un régimen arancelario provisional, con 
arreglo al cual España concede a las mercancías 
belgas la segunda columna del Arancel de 17 
de Mayo último, con las modificaciones en él in- 
troducidas por la Real orden de 3 de Junio si- 
guiente, y Bélgica aplicará, por su parte, á las 
mercancías españolas sus derechos más reducidos. 
Este acuerdo, que entró en vigor el 4 del actual, 
regirá durante un período de tres meses, trans- 
currido el cual continuará rigiendo hasta un mes 
después en que cualquiera de las dos alta? partes 
contratantes lo denuncie. 

Disposiciones oficiales de interés para la 
marina mercante. 

Comunicaciones marítimas . — R. O. (F.) 14 de 
Julio. Constituye una Comisión para el estudio 
de los servicios de comunicaciones marítimas in- 
terinsulares de Canarias. 

Acciones de las C onipañías Navieras . — (F.) La 
Subsecretaría declara que ha de cumplirse en toda 
su extensión el R. D. de 13 de Junio de 1916 
que exige sean nominativas las acciones de las 
Compañías Navieras. 

Tránsito por el Canal de Suez. — (E.) Anun- 
cia la Subsecretaría que el Consejo de Adminis- 
tración de la Compañía Universal del Canal de 
Suez ha acordado rebajar desde el día i.° de Oc- 
tubre próximo el derecho de tránsito por dicho 
Canal. 

FRANCIA 

El puerto de Orleans 

Con asistencia del Ministro de Obras Públi- 
cas, ha sido inaugurado el puerto fluvial de Or- 
leans y el canal que lo une con la red navegable 
del Este. Ha podido ser llevada a feliz término 
obra de tanta importancia, a pesar de las gran- 
des dificultades emanadas de la guerra, gracias 
a los esfuerzos realizados por las corporaciones 
populares de la localidad y en especial de la Cá- 
mara de Comercio de Orleans. Cuando quede 
completa esta obra dotando al puerto de Orleans 
de todos los útiles modernos que requiere para 
su mejor explotación, constituirá sin duda un foco 
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de actividad comercial del qUe obtendrá grandes 
beneficios la región. 

Las líneas aéreas 

m 

Ultimamente un gran dirigible Zeppelin, el 
Nordtern , ha sido destinado a la línea aérea de 
Marsclla-Argcl, que funcionará en breve. La? lí- 
neas servidas por aviones serán, pues, numerosas 
en plazo no lejano entre Francia y el Africa del 
Norte. La línea Toulouse-Casablanca hace ya 
más de dos años que está en explotación. Se es- 
tudia la prolongación de esta línea hasta Dakar 
mediante grandes aerobases que podrán transpor- 
tar veinte pasajeros y mercancías, y se proyecta 
establecer un servicio Oran-Casablanca, que pon- 
drá estas ciudades a cinco horas una de otra. El 
gobierno francés estudia además la posibilidad 
de establecer una línea Antibes-Córcega-Ccrdeña- 
Túncz. 

El régimen del petróeo 

El Parlamento francés ha aprobado una* ley 
que prorroga hasta fin de año el régimen transi- 
torio relativo a los permisos que han venido sien- 
do necesarios para la importación de petróleo. En 
los centros comerciales del país, se cree que des- 
pués de esta prórroga será establecido un régi- 
men definitivo basado en los principios de la 
libertad comercial. 

BELGICA 

La flota mercante belga 

En Enero de 1921 la flota mercante belga 
comprendía 193 buques, de los que 183 eran va- 
pores, 2 veleros y 8 veleros con motor auxiliar. 
De aquel número total de unidades, 186 tienen 
su puerto de amarre en Amberes, 3 en Ostende, 
2 en Brujas y 2 en Gante. Dichos buques suman 
un total de 335,201 toneladas, correspondiendo 
329,468 toneladas a los vapores, 2,187 a l° s ve_ 
leros y 3,546 a los barcos mixtos. En Enero de 
1914 la flota mercante belga se componía de 125 
buques con un total de 237,631 toneladas, con 
la circunstancia de que 10 eran valeros y sola- 
mente uno tenía motor auxiliar. 

Estadística de siniestros 

La Administración del «Bureau Veritas» ha 
publicado la lista de los siniestros marítimos acae- 
cidos durante el mes de Mayo último, y de la 
cual lomamos las siguientes cifras: 

Pérdidas totales. — Vapores: americanos, 4; 
ingleses, 4 ; españoles, 4 ; franceses, I ; griegos, 1 ; 
japoneses, 1 ; rusos, I, y desconocido, 1. Total, 
17 vapores. 

Buques de vela. — Alemanes, 1 ; americanos, 7 ; 
ingleses, 10; daneses, 2; finlandeses, 2; france- 
ses, 1 ; portugués, 1, y suecos, 1. Total, 26 bu- 
ques. 

Las causas que motivaron estas perdidas fue- 


ron : en los vapores dos naufragios, cuatro in- 
cendios, diez hundimientos, un abandonado y 
un desguazado. Y en los buques de vela, siete 
naufragios, tres abordajes, tres incendios, nueve 
hundimientos, dos abandonados, uno por conde- 
na, tres por falta de noticias y uno desguazado. 

Las averías sufridas en los vapores alcanzan : 
por embarrancamiento, 71 ; por abordaje, 72 ; 
por incendio, 36; por vía de agua, 15 ; por tem- 
poral, 14, y por la fuerza motriz, 67. Total, 275 
vapores. 

En los buques de vela fueron : 22 cinbarran- 
camicntos, 9 abordajes, 2 incendios, 10 por vías 
de agua, 14 por temporales y 4 por el motor au- 
xiliar. Total, 61 buques de vela. 

El puerto de Londres 

La extensión de los nuevos muelles de «Albert 
Dock», que acaban ele ser inaugurados en Lon- 
dres, permitirán el acceso a los mismos de tras- 
atlánticos de 300,000 toneladas. 

El coste de los trabajos de estos nuevos mue- 
lles asciende a 5.000,000 de libras esterlinas. 

Estos docks o muelles tienen una superficie 
de 64 acres y una profundidad de 38 pies. 

El muelle, sobre el que pueden montarse en- 
trepuentes gigantescos, tiene una longitud de dos 
millas, permitiendo amarrarse en el 14 de Tos ma- 
yores trasatlánticos. 

Es una obra de capital importancia para el 
movimiento del puerto londinense, que induda- 
blemente aumentará el ya potente tráfico del 
mismo. 

Las construcciones mercantiles en 1920 

Según las estadísticas publicadas por Lloyds 
Registrer, la producción naval del mundo entero 
no teniendo en cuenta más que los buques mayo- 
res de 100 toneladas, ha sido de 1,759 navios, 
con un total de 5.861,666 toneladas, mientras que 
la del año anterior fué de 2,483 buques, con 
7.144,549 toneladas. Las últimas cifras son muy 
excepcionales y se deben al esfuerzo estadouni- 
dense para construir una flota capaz de suplir a 
los buques destruidos por los submarinos ale- 
manes. 

Los Estados Unidos se hallan todavía en 
primer término respecto a construcciones navales 
mercantes en el año último, pero esta situación 
no deberá prolongarse mucho tiempo, puesto que 
empiezan a encontrarse dificultades para la venta 
de los barcos construidos, y algunos de los asti- 
lleros se hallan ya en huelga forzosa. En 1920 
se han construido en los Estados Unidos de Nor- 
te América 509 buques, con un total de 2.476,253 
toneladas. 
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